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Kent otobls terminalleri 6zelinde temel program kriterlerinin olusturulmasi
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1. GIRIS

insani ve tum eylemlerini kusatan fizik ¢cevre, kendine 6zgii olan dogal bir
akis icinde surekli olarak de@isime ugramaktadir. Bu degisimin temel kaynagi
insanin ihtiyaglan ve istekleridir. insanin degisen intiyag ve istekleri, bunlarin
kargilanacagi mekanlarin da kimi zaman detayda kalan, kimi zamansa koklu
degisimlere ugratiimasina neden olmaktadir. insan yapisi mekanlar, her farkli
zaman diliminde, insanin bilgisine, kilturiine ve sahip oldugu teknolojilere
gére degisik degerlerle tasarimlanarak insanin istek ve ihtiyaclarinin
kargilanmasina dogrudan katkida bulunmaktadir.

Insanin mekanla iligkisi salt onu bir bedensel uzanti olarak ihtiyag ve arzulan
dogrultusunda degistirmekle sinirli degildir. insanla mekan arasinda birbirini
degistirmeye dayali diyalektik bir iligki de mevcuttur. Bu iligkide, surecin
tersine igleyerek mekanin insani belli bir sekilde yagsamaya, hissetmeye,
eylemde bulunmaya, davranmaya ve algilamaya mecbur kilmasi dolayisiyla
da insani similandirmasi séz konusudur. insanin kendi denetimi altina
almadigi her fizik cevre bileseni, onu belli bir sekilde denetim altinda
tutmaktadir. Bu denetim, o fizik ¢cevrede yasayan surekli kullanicilar
tarafindan degil, onlar adina g¢evreyi bicimlendirenler tarafindan (mimar,
isletmeci, belediye, vb.) kurulan bir denetimdir.

Digerleri tarafindan kurulmug olan bu denetimin kullanicilar tarafindan ihtiyag
ve isteklere uygun bulunmasi, mevcut yasantinin olumlu ve uyumlu bir akis
icinde sUrup gitmesine ve bu yasantida yeni dinamiklerin olusmasina neden
olacaktir. Aksi durumda ise, yani insanla ve onun yasantisiyla, ihtiyag ve
istekleriyle belli bir 6rttismeyi saglayamayan fizik cevreler icin ise, insan-fizik
cevre iligkisinde bir strtinme ve karsilikli asindirma meydana gelecektir.
Mekani deneyimlenen insanin kendini gergeklestirme cabasinda mekan, bu
surtigsmeden payini ilk alacak yagam ortamidir.

Yasamdaki degisim olgusu, fizik gevrenin de degistiriimesinde bilingli karar ve
mudahaleleri gerekli kilmaktadir. Yagamda degisen nedir, bu degisimin

BC. YORSEXOGRETRM KURTLY
DOKUMANTASYUR IisRirzh



mekansal karsiigi nedir ve bu kargilik nasil olusturulabilir? Bu sorularin
yanitlanmasinda zihinsel-soyut fikir yGritmelerden cok varolan-nesnel
cevreler (zerinde yapilacak caligmalar yasanilabilirligi (habitability) ylksek
cevrelerin olusturulmasinda énemili rol oynayacaktir. (Ding ve Onat, 1998)

Gérulduga gibi sorun, insan-fizik ¢evre iligkisinde yasanilabilirligi olumsuz
yonde etkileyen wunsurlarin tanilanmasi ve bunlar Uzerinde ¢6zim
geligtiriimesidir. Tanilayan (arastirmaci) ve ¢ézim geligtirenler (tasarimci)
birbirleri ile bir dil birligi icinde olmak kendi i¢sel sireclerinde de,
yaganilabilirlik yéninde gelisim saglayabilmek icin 6znel tutumlarindan
olabildigince uzaklagmak zorundadirlar. Uzaklagilan 6znelligin kargisinda tek
secenek varolan nesnel durumlar Uzerinden yapilacak olan bilimsel
yontemlere dayali arastirmalardir. Tip, hukuk, mihendislik vb. disiplinier
kendi bilgi ve uygulama alanlarini varolanin Gzerinden gelistirmektedirler.

bilgilerle beslemesi gerekliligi kaginiimazdir.

Bu galisma bu tip bir bilgi Gretimini amacglamaktadir. Mimari programiama
disiplini tasarim éncesi bir arastirma alani olarak yukarida s6z( edilen insan-
fizik cevre uyumunun en st dlizeyde gerceklesebilmesini saglamaya yonelik
bir disiplindir. Insan-fizik gevre uyumunda c¢ézilmesi gereken tim problem
alanlarinin igaret edicisidir. Dayandidi temel ilke “yaganabilirlik” dir. (tanim
icin Bakiniz Bélim 2) Kullanim Surecinde ya da Kullanim Sirasinda
Degerlendirme (KSD) yaklasimi ise yukarida s6zu edilen "varolan Gzerinden
bilgi gelistirme" ye temellenen sistemli bir arastirma ydntemidir. Bu tip
calismalar tasarim &ncesi calismalar kapsaminda yer alabildigi gibi,
kullanima ge¢mis fizik gevrelerin yasanilabilirliginin arttirimasinda da 6nemili
rol oynayabilmektedir. Dolayisiyla, gelecek tasarimlar igin ileri-besleme,
mevcut durumlar icin geri-besleme saglayabilmektedirler. Dogaldir ki birinin
yapilmasi, 6rtik ve sinirli da olsa digerini de binyesinde barindirmaktadir.

Bu caligma, kullanilagelen mevcut programlama modellerinin paket
programiar halinde geligtirilmis olan ve karar vericilerin (programlama



caligmasinda yer alan igverenin, tasanmcinin vb.) 6znel tercihlerine son
derece bagimh olan geleneksel yapisina karsit olarak, bina tipine ait
kriterlerin, sz konusu tipin 1/1 O&lgekli kullaniimakta olan bir
modelinden -yani ayni tipe ait bir émek binadan ve bu binayr farkh
amaglarla kullananlardan- saglanacak veriler iizerine kurgulandig,
dolayisiyla nesnel verilere ve aragtirma yontemlerine dayali bir
programlama modeli geligtirmeyi ve bu modeli belli bir bina tipi
O6zelinde uygulayarak nesnel program kriterleri elde etmeyi
amaglamaktadir.

Programlama modelinin dinamidi ele alinacak 6érnek yapinin kullanim
kosgullari ile kullanici de@er ve degerlendirmeleri olacaktir. Bu nedenle, séz
konusu kosullar, deger ve degerlendirmelere odakli bir Arastirici KSD' nin de
programlama modeli “bunyesinde ayrica kurgulanmasi ve uygula-nma‘si"
gereklidir. Kogullar, degerler ve degerlendirmeler digindaki diger destekleyici
bilgilerin toplanmas! icin ise bir 6ncl calisma olan Profil Belirleme
calismasinin yapilmasi zorunludur. Bu programlama modeli ile ortaya
konulacak olan program kriterleri bina tipinin salt kendisinden / 6z yapisindan
kaynaklanan kriterler olacaktir. Bu yolla s6z konusu kriterler Uzerinde kigisel

tercihlerin belirleyiciligi de ortadan kaldiriimis olacaktir.

Bu caligmada, Kullanim Sirecinde Degerlendirme yaklasimlarinin iki farkli
derecesinin (Profil Belirleme ve Arastirici KSD) bir butin halinde ele alinarak
ana adimlarin yapisi icin yeni bir model énerilmig, bu model programlama
6zelinde surekli bir akis halinde yeniden organize edilmis, bu slreg¢ icinde
kullanicilar tarafindan yapilan degerlendirmelerden elde edilen verilerle,
yerinde yapilan saptamalardan elde edilen veriler birlikte degerlendirilerek
sonuca varilmigtir. Béylece kuramsal gergeveleri belirlenmis ve kullanilagelen
farkli ydntemlerin entegrasyonu ile yeni bir model gelistirilerek uygulanmistir.

Gerek bina tipi ile ilgili gelecek aragtirmalara gerekse de tasarimlara nesnel
bilgi ve temel olugturacak bir modelin kurgulanmasi ve segilen bina tipi olan
kent otobUs terminallerinin kendi 6z yapisina yonelik program kriterlerinin



olusturulmasi amaciyla yapilan bu calismada, mimari programlamanin ve
KSD' nin mevcut nesnel gerceveleri ve icerikleri irdelenmis (B6lim 2), segilen
bina tipi 6zeli ile iligkilendiriimis (B6lum 3 ve Bélum 4) ve program kriterleri de
bu dogrultuda olugturulmustur (BéIim 5).

BOIUm 2' de, mimari programlama ve KSD disiplinieri ile deder ve
degerlendirme kavramlarinin igeriklerine yer verilmigtir. Caligma, s6z konusu
disiplin ve kavramlar gercevesinde ve uzantisinda bigimlendiginden bu igerik
aktarimina ihtiya¢ duyulmustur. Disiplin ve kavram igeriklerinden nelerin
aynen korunup nelerin dénagttrildGgina ve disiplinlerin ve kavramlarin bina
tipini tanimlayan kriterleri nesnel olarak olusturma yéninde birbirleriyle nasil
harmanlandikiarini izleyebilmek dolayisiyla olusturulan model ile mevcut
model ve yaklagimlarin farkini gérebilmek bu icerik 6zeti ile olanakh
olabilecektir.

Bolom 3' de, bina tipi olarak sehirlerarasi otobis terminallerinin segiime
nedenleri agiklanmig, caligmanin temel kabulleri ve dayanaklari ortaya
konmusg ve program kriterlerini elde etmeye yénelik Aragtirici KSD temelli -
yani 1/1 Olgekli bir modele / 6rnede dayali- cgalismanin igeri§i bir
programlama modeli gergevesinde olusturulmustur. Burada olusturulan
modelin en ayirt edici yoénl, program kriterleri olusturmak igin gereken
bilgilerin, segilen bina tipinin en yetkin ve kapsamli émegi Gzerinde yapilan
bir 6n calisma / Profil Belirleme ¢alismasi ve bunu izleyen bir Arasgtirici KSD'
den aliniyor olmasidir. Buna ek olarak program kriterlerinin olugturulmasinda
kullanim alanlarini degerler, kapasite kriterleri ve performanslar bazinda ele
alma da oOnerilen programlama modelinin ele alinan bina tipinden
kaynaklanan bir sistematige oturtulmasinin bir Grunaddr.

Boélim 4' de, program kriterlerini olusturmaya yénelik olarak ele alinan ve bu
dogrultuda degerlendiriimesi gereken Ankara Sehirlerarasi Terminal
isletmeleri (ASTI) binasinda bir Profil Belirleme ve onu izleyen bir Arastirici
KSD caligsmasi gerceklestirilmigtir. Profil Belirleme galismasinda bina tipi ile
ilgili bilgilerin yani sira binanin kendisi ile ilgili mevcut programin



bilegenlerinin ele geciriimesine caligilmistir. Arasgtirici KSD' de ise genel
belirlemeler sonucunda elde edilen mevcut program, program kriterieri
olusturmaya yénelik olarak duzenlenmis ve dizenlenen bu hali tGzerinden
KSD' nin kullandigt belli bash arastirma metodlan yardimiyla
degerlendiriimistir. Bu de§erlendirmede kullanicinin mekanla ilgili sikayetleri,
problemileri, iligkileri, saptamalan, yorumlari, deneyimleri kisaca deger ve
degerlendirmeleri en temel bilgi kaynagi olarak kullanilmigtir. Daha 6nce de
belirtildigi gibi mekanin onu sdrekli kullananlarla kurdugu iligkinin dizeyi
yasanilabilirligi belirlemektedir. Dolayisiyla Aragtirici KSD ile bu iligki diizeyi
sorgulanmaya caligilmigtir. Amag, ASTI Uzerinde bagli basina bir
degerlendirme yapmak degildir. Bu degerlendirmenin amaci program
kriterlerinin elde edilmesi icin gerekli bilgilerin toplanmasidir. Bu nedenle
sonugclar da bu amaca yonelik olarak ifade edilmisgtir.

e

B6lum &' de, bir 6nceki bélimde yapilan genel belirleme ve degerlendirme
calismasi sonuclarina bagli olarak program kriterleri olugturulmustur. Bir
bagka anlatimla, yapilan ¢alismalarda elde edilen tum bulgular program
kriterleri cinsinden ifade edilmistir. Bu ifadelendirmede higbir 6znel yargi /
karar bagl bagina belirleyici olmamistir. Elde edilen bulgularin kigisel
eleklerden gegirilmemis olmasi caligmanin 6zgunlugunt ve nesnelligini
olusturmaktadir. Bunun yapilmasinda da gerek aragtirmanin gerekse de
secilen bina tipinin temel dayanaklari olan degerler-kapasite kriterleri-
performanslar Gglusd, terminallere yonelik her bir kullanim alaninin program
kriterlerinin olugturuimasinda bir cergeve / sablon olarak kullaniimigtir. Bu
cerceve / gablon tasarimci ve arastirmacilari birbirine baglayacak olan ortak
dili icermektedir.

Sonug béluminde ise, olusturulan programlama modeline y6nelik, Arastirici
KSD’ nin kurgu ve kullanimina yénelik ve bina tipinin kendisine yénelik belli
bagl sonuglar ortaya konmaya ¢aligiimistir.



2. GALISMAYA YON VEREN TEMEL DiSiPLiN VE KAVRAMLAR
2.1. Programlama Disiplini
2.2.1. Disiplinin tanimi ve bina gevrim siirecindeki konumu

Programlama disiplini i¢in ¢ok c¢esitli tanimlar yapilmigtir. Bunlarin belli

baglilari gsunlardir :

“Programlama, kullanici, mugteri, tasarimci ya da gelistirmecinin ihtiyaglarini
karsilayacak tasarim direktiflerinin olusturuldugu bir bilgi isleme surecidir.”
(Sanoff, 1992, s:1)

“Programlama, bir ¢6zimUn olugturulmasinda kargilanmasi gereken
intiyaclar ve mimari bir problemin ifade edilmesi ile sonlanan bir sdregtir.”
(Haviland, 1987.a, s:1) ~

“Programlama, bir tasarim projesinin nicel ve nitel ihtiyaglarinin tanimlandigt
ve dokiimanlandigi tasarim strecinin bir pargcasidir.” (Brown, 1989, s:101)

‘Programlama, mimarlikta geligmis bir yasanilabilirlik icin gereklidir...
Programlama sureci, hedeflerin ve igveren ya da sponsorun amacinin
tanimlanmasini, [bu tanimin] hedeflere ulagmak igin gerekli olan eylem ve
islevlere tercimesini, iglevsel programla son bulan iglevsel gerekliliklerin
ifade edilmesini igerir. Sirasiyla, problemin algilanmasi, problemin
saptanmasi, problemin tanimlanmasi ile, géz ardi etme ve o6nceliklerin
olusturuldugu, problemin c¢dzltlmesi programlama adimlaridir.” (Preiser,
1991, s:341)

“‘Mimari programlama tasarim sulrecinin problem tanimlama safhasidir.
Tasarimin iginde yapilacagi baglam hakkinda bilgi toplama ve analiz etme
ile tasarim projesinin bagarili olmasi i¢in sahip olmasi gereken nitelikierin
ifade edilmesi ile gerceklesir.” (Duerk, 1993, s:5)

“Programlama, bir organizasyon, grup ya da bireyin gérev ve amagclarini
bltiinlesmis bir eylem-personel-ekipman iliskisine sistematik olarak tercime
eden, bu yolla da etkili ve iglevsel bir yapi ya da hizmet ortaya koyan bir
caligmadir.” (Preiser, 1985, s:1)

Disiplinin kurucularindan biri olan Pena ya gére ise programlama
tasarimdan ayri fakat ona bilgi saglamak Gzere eklemlenen ve Sekil 2.1’
deki temel nitelikleri tasiyan bir én calisma / arastirma alanidir. Problem

alanlarinin tanimlanmasi programlama disiplininin temel izlegini olugturur.



- bir ¢gdzim 8nermede kargilanmasi gereken gereklilikler ve mimari problemin ifade edilmesidir.
- problemi tanimlamak igin gerekli bilgiyi aragtirma stirecidir.

~ problem aramadir, tasanm ise problem gtzmedir.

- sorunlara karsilik verebilen bir tasarim igin glivenilir bir temeldir.

- analizdir, tasanim bir sentezdir.

- tasarim degildir.

- tasarimdan ayn ve farldidir.

- iyi tasanm igin bir girigtir / Sncaldor.

- yalnizca soru sorma degildir.

- karar verme igin olusturulan ¢aligma oturumiar ve bilgi toplama igin yapilan gérismelerin bir
kombinasyonudur.

- algoritmik bir siireg degildir, biitGnedl bir stregtir.

- problemin ne oldugunu bulmaktir.

- daha igerikli / kapsamh bir ¢dziim igin temeldir.

- iki agamall bir sGregtir.

- ofastlikiann sinirlannin ve genigliginin olugturulmasidir.

- ham bilgiyi yararli ve gerekli bilgiye doniigtiirme iglemidir.

- bze ulagmadir.

- her tir bina igin ayn tipte bir stiregtir.

- projenin ya da firmanin bliytikligtnden bagimsiz olarak gerekdidir.

- mitgterinin karar vermesini gliglendiren dayanigma strecidir.

- kararlarin ve bilginin detayl inceleme igin ortaya konuldugu rasyonel ve agik bir stregtir.
- misgterinin daha lyi binalar igin olan memnuniyeti ve arzusunu arttirma firsatidir.

- yliksek derecede iletigim gerektiren bir siiregtir.

- yalnizca istenilen uzamiann listesinin yaptlmas: degildir.

- istekler ve ihtiyaclann tanimlanmasi siirecidir.

- gimdiki ve gelecek ihtiyaclann tanimlanmasidir.

>» 2> > 060 AT

Sekil 2.1.  Pena’ ya gbre programlama disiplini
(Pena, 1987, s:84-85)

Yukaridaki genel ve ayrintili tanimlardan da anlagilacagi gibi programlama,
igveren (bir bina ve tasarimina ihtiya¢ duyan kisi ve ya kurum) ya da gelecek
kullanicilarin binaya ve onun bunyesinde gergeklesecek olan yasantiya ait
intiyag ve isteklerinin tanimlanarak tasarimciya aktariimasi amaciyla,
toplanan tim farkli alanlara ve kigilere ait bilgilerin belli bir bitin tarifini
olugturmak Uzere organize edilmesi sdrecidir.  Yasanilabilirligin
gelistirimesine katkida bulunacak basarili tasarimlar icin gerekli bir 6n
calismadir. Programlamanin her bina tipi ve kosula gbre farkhlasan alt
bagliklari ve surecleri nedenselliklerini bu amagtan almaktadir. Ayrintilara
girildiginde yukarida yer verilen programlama tanimlari arasinda farkli bakig
acilarina rastlamak olasidir. Ancak bu farkhiliklar programlamanin temel
amaci Gzerindeki fikir ayriliklarindan degil onun karsi karsiya kaldigi bir
yasam ve bu yagsama ait mekansal gerekliliklerin deg@iskenliginden ve
cesitliliginden kaynaklanmaktadir. Varmisg oldugumuz kigisel tanim her tr

programlama igin gerekli olan olusturucu temeli icermektedir.
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Geleneksel Siireg

Evrimsel Siire¢

Sekil 2.2,  Bina ¢evrim surecinde farkh agamalar
(Preiser, 1991' den uyarlama)

Bilindigi gibi bina cevrim surecinde (building-delivery process) iki farkl
asama meveuttur ;. Geleneksel, bitmis Grin temelli sire¢ ve Evrimsel,
sibernetik geri-beslemeli stre¢. (Preiser, 1991) (Bakiniz Sekil 2.2)
Geleneksel sureg¢, her bir yapinin kendi gereklilikleri icinde planlanmast,
programlanmasi, tasarimi, ingaasi ve kullanumini i¢cermektedir. Evrimsel
strecte ise yapinin kullanimi ile bu slre¢ tamamlanmayip bu kullamm
degerlendiriimekte ve degerlendirme sonuglari sonraki tasarimlara girdi
olarak kullaniimaktadir. Bu sayede bir tasarimin hatalari zamaninda fark
edilerek ve ¢6zim geligtirilerek sonraki tasarimlarda tekrarlanmamaktadir.
Bu streclere bir de gunamiz iletigsim ortaminin Grand olan, her bir yapiya ait
her bir alt strecin bir diger yapiya ait herhangi bir alt sGrece girdi olarak
katilabilmesini de eklemek olanakhdir. Her G¢ ¢evrim icinde de yer alan
programlama, diger agamalardan farkli bir tasarim éncesi agamasi olarak
kendini, bilgi kaynaklarini ve ifade bicimlerini farkli sekillerde kurgulamak
zorundadir. Ancak higbir kurguda programlamanin bir tasarim éncesi analiz
asamasi oldugu unutulmamahdir. Cevrimler programlamanin 6zinde degil
iceriginde farkhliklar yaratmaktadir. Ele gegiriimeye caligilan yagsam ve
mekanlardaki degiskenlik ve cesitlilik ile bina cevrim slreglerindeki



farklilagmalarin sonucu olan ve belki de sonsuz sayida cogaltilabilecek olan
farkli bakig acilari / modeller bir sonraki agamanin konusunu

olusturmaktadir.

Programlama disiplinin en énemli bir konusu da onun hizmet ettigi tasarim
ile olan iligkisidir. Tasarimin her bir bileseni igin ayrnintii tanimlarin
yapiimasi; uzamsal programin olusturulmasi; her bir uzam igin gerekli olan
alan ihtiyacinin saptanmasi; bilegenlerin birbirleri ile kurmalarn gereken
uzamsal iligkilerin duzenlenmesi; bilgi, insan, malzeme vb. akiglan ile ilgili
durumun ortaya konmasi; 6zel durumlarin ve ihtiyag alanlarinin
tanimlanmasi ile olusturulan programin bittikten sonra tasarimciya
sunulmasini igeren geleneksel - dodrusal programlama anlayigi tasarimcinin

tasarnim yaparken ihtiya¢ duyacag! tum bilgilerin icerildigi, diger kararlarin da
tasanimciya birakildi§i bir programlama anlayisidir. Bu tip programlamanin
yararlari sunlardir:

1. Coézumler gelistiriimeye baglanmadan énce, tim problem alaniarinin
tanimlanmig olmasi, problemier tanimlanmadan 6nce igverenin / mal
sahibinin bir ¢6ziime angaje olmamasi.

2. Tasarim 6ncesi programin, igveren icin bir planlama yapmaya olanak
saglamasi. Mevcut durumu geligtirmekle yeni bir yapt yapmak arasindaki
tercihin program yardimiyla zamaninda ortaya konulabilmesi.

3. Yeni bir fizik durumun ve yasganilabilirlik durumunun olugsmasinda
programlamaciyla tasarimcinin katilimlari agisindan dengeli bir igb6limUnin

ve sorumluluk alani ayrismasinin olusturulabilmesi. (Brown, 1989)

Buna karsilik, sUrekli degisken olan kosullara paralel olarak iglevsel ve
uzamsal bilgilerin tasarima, bina ve insan ydnetimi gibi ileri yapim ve
kullanim agamalarina da taginmas! gerekebilmektedir. Gindeme gelen her
degisim ya da tasarim agamasinda ortaya ¢ikan her yeni problem alani igin
tekrar ele alinan yapi programi hem tasarimciya hem de igverene daha iyi

cézumler gelistiriimesi icin gereken bilgi temelini sunmaktadir. Bu tip bir

L. YOKSEKOGRETIV KURILY
DOKUMANTASYUN MERKEZ]
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programlama anlayigi dinamik - dogrusal olmayan programlama olarak

adlandiriimaktadir. Bu tip programlamanin yararlan sunlardir:

1. Daha cok geri-besleme saglayabilme bu yolla projenin gelistiriimesi
sirasinda tasarim soru(n)larina daha duyarll ve detayli karsilikiar
olusturabilmeye yardimci olabilme.

2. Programin zaman iginde donmus bir sey olarak degil, fakat bilgi ve
tasarim olanaklarinin bir arada gelismesi sirasinda programin da
zenginlegsebilme ve derinlegebilme olanagini bulabilmesi, bu yolla ileri-
beslemelerin daha gergekgi ve detayli yapilabilmesi.

3. Tasarmin programlamanin bitmesinden 6nce baglayamamasi gibi
zamandan kaybettiren bir durumun éntine gegilmesi, ihtiya¢c duyulan tasarim
bilgisinin tam zamaninda tasarimciya yetistirilebilmesi.

4. Tasarimcinin yalnizca ihtiya¢ duydugu bilgi ttrli hakkinda programlamaci
tarafindan bilgilendirilmesi, fazla ve gereksiz bilgi ile bogusmak zorunda
kalmamasi. (Brown, 1989)

Geleneksel - dogrusal programlamada programlama - tasarim ayriminin
belirgin olarak ortaya konmasi egilimi, programlamaci - tasarimect ayriminin
son derece radikal bir bigcimde yapilmig olmasi ile yakindan iligkilidir.
Programlamanin temel kitaplarindan sayilan Pena' ya ait Problem Seeking'
de programlamaci ile tasarimcinin probleme bakis agilari ve zihinsel
suregleri agisindan farkl: oluglari 6zellikle vurgulanmaktadir. Ayrim, Cizelge
2.1' de 6zetle ifade edilmistir.

Cizelge 2.1 - Pena' ya gére programlamaci - tasarimci bakislari arasindaki
fark (Pena, 1987' den uyarlama, s:16)

Programlamaci Tasarimer 7 - ) -

+ Istekleri ihtiyaglardan ayirabilen + Oznel, sezgise ve fiziksel kavramiaria kolay ugrasabilen.

+ Dogru zamanda dogru soruyu sormay! bilen + Sentezci; biitinedl bir tasarim ¢ozimi ortaya koymak
izere pargalan birlegtiren

+ Kategorize edebilen + Yaratici davranan

+ Nesnel, analitik ve soyut fikirlerle iyi anlagabilen

+ Bilgiyi degerlendirebilen, 6nemli faktérleri
tanimlayabilen,gereksiz bilgileri ayikiayabilen

+ Analizci; tasarim problemine iligkin ofasilikiar, limitier ve
detayh bakiglar olugturabilen.
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Bu ayrima karsillk John de Monchaux, yasanilabilirlik’ in arttiriimasina
yonelik yeniliklerin (innovation) hem programlama hem de tasanm
asamasinda yapilabilecegini, programda yer alacak buluslann tasanimin
statGstuna korumasini garantileyecegi ya da tasarimda da yeni bir buluga yol
acabilecegini ifade ederek bu iki agamay), aralarindaki ayrnimin derecesi ne
olursa olsun, birbiriyle siki bir iligki icine sokmaktadir. Bir yapi hakkinda,
onun iglevleri ve kullanicilar hakkinda programda verilenden farkli olarak
yeni bir dustnis bigimine ulagmak da tasanma ait bir gelisme / yenilik
(innovation) olarak tamimlanmaktadir. Onemli olan farklilagan yagam
kosullarinda binalarin da etkililiklerini koruyabilmeleridir. Gerekli olan,
yenilenmeyi tasarim ya da programlama asamalarnndan herhangi birisinde
ya da her ikisinde birden yapabilmektir. (Monchaux den aktaran Vischer,
1991) Sekil 2.3. bu durumu ifade etmektedir.

yenilik dizeyi -

Sekil 2.3 - Programlama ve tasarimda yenilik yapabiime

olasiliklart (J.Vischer, 1991)
Cizelge 2.1'deki ayrimi yapan Pena da asagidaki ifadesinde her iki zihinsel
durumun birbirine iki ayn ugras alani kadar uzak cimadigini ifade etmekte,
tek bir zihnin iki ayri iglemle, her ikisini de kapsayabilme idealinden s6z
etmektedir.

"Programlamacilar ve tasarnimcilar ayri uzmanlardir, clinkG her birinin
problemleri cok karmasiktir ve iki farkli zihinsel donarmim gerektirir, biri analiz
icin digeri sentez igin... Bir kiginin hem analizi hem de sentezi
gerceklestirebilmesi ¢ok iyi olurdu. Sayet dyle olursa, kiginin iki zihni olmal
ve onlari déntsumlid olarak kullanmali” (Pena , 1987, s:16)

Dolayisiyla yasanilabilirlik agisindan ele alindiginda, programlama ve
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tasarim iki farkl zihinsel sure¢ olmalarina kargilik, bu farklih@in sonug¢
artnlere katkida esit paylarinin oldugunu, birindeki yenilik' in digeri icin de
olumiu sonuglar dogurabildigini ve ortaya mutlaka “"daha iyi bir aran"
cilkmasina yardimer oldugunu sdylemek yanhs olmayacaktir. iki sirecin
birbirlerinin dilini ve problemi ele alig tarzlarini iyi anlamalarinin ve iligkilerini
olabildigince yakin tutmalarinin yarari agiktir.

Bircok tasarim streci agiliminda yukarida séz( edilen analiz - sentez
ayrimini dolayisiyla da programlama - tasarim ayrimini gérmek olanaklidir.
Bunlarin en énemlilerinden biri olan AIA (American Institute of Architects)' in
Profesyonel Mimarlik Uygulamasi El Kitabi' nda programlama salt bir tasarim

éncesi hizmeti olarak yer almaktadir. Bu kaynaga gére;

"...tasarim 6ncesi ¢aligmalari bir proje icin igverenin programatik, finansal ve
zaman gereklilikleri ve sinirliliklarinin olugturulmasi / ortaya konulmas: igin
gerekli konulari icermektedir." (Haviland, 1987.a, s:1)

Bu asama, planlama, programlama, finansman, ekonomik fizibilite, proje
etaplama ve bltce yapma gibi ¢alismalari icermektedir. Bu asamalar iginde

programlamanin icerigi ;

"..tasarim hedefleri, kisitlamalari ve kriterleri, uzam ihtiyaglari, uzam
iligkileri, personelin sayisi ve iglevsel sorumluluklar, esneklik ve
genigleyebilirlik,6zel ekipman ve sistemler, yer ihtiyaclari vb. alanlarda
problemlerin tanimlanmasi..." (Haviland, 1987. a, s:1)

olarak tanimlanmaktadir.

Dolayisiyla programiama, tasarima es zamanli ya da onunla art zamanh
olabilmektedir. Hangi zamansal konumu segerse se¢sin tasarimin ele almasi
ve ¢b6zmesi gereken problem alanlarinin saptanmasini ve tasarimcinin

anlayabilecegi sekilde ifade edilmesini icerdidi agiktir.
2.1.2. Programlamada modeller ve farkh uygulamalar

H. Sanoff “Integrating Programming, Evaluation and Participation” isimli
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calismasinda (1992) kullanilagelen basglica programlama modellerini tek tek
ele almakta ve sonunda birbirleriyle kargilagtirarak kompozit bir modele
varmaktadir. Programlamanin Gzerinde birlesilen tek bir amacinin / 6zinin
olmast durumuna karsilik, farkli uygulama bigimlerinin oldugunun
kavranmasinda séz konusu modellere kisaca yer vermek yerinde olacaktir.
Modellerin sureglerini gésteren diyagramlar ile yedi model 6zetlenmis ve

kargilastiriimigtir.

Model 1 : (Gerald Davis) 21 adimh olan bu model birlikte caligilan
organizasyonun her yénuyle taninmasini saglayan programlama éncesi
caligmalari ile baglamakta, bilgi toplama ve 6neri projenin etkilerinin
tahminini iceren programlama asamasi ile devam etmekte, tasarim sureci
boyunca tasarimciya geri-besleme bilgisinin saglanmasi ve en nihayetinde
yapinin kullanima ge¢mesinden sonra degerlendirilerek kullanici - bina
uyumunun istenilen dizeyde gerceklestiriimesi ile sona ermektedir. (Bakiniz
Sekil 2.4.a.)

Model 2 : (Jay Fabstein) 5 adimdan olugsan bu modelde, igverenin
intiyaclarinin tanimlanmasi, bina tipi hakkinda literaturiin elde edilmesi,
kullaniciya iliskin tom tariflerin yapilmasi, performans kriterlerinin
olugturulmasi, program seceneklerinin ortaya konularak ekonomik yénden
degerlendirilmeleri, tim mekansal tariflerin yapilmasi ve igverene
onaylattirilmasi baglica sire¢ asamalarini olusturmaktadir. Bir 6nceki
modelde oldugu gibi yapmin kullanima gegis sonrasinda periyodik olarak
degerlendirilerek kullanici-bina uyumunun maksimuma ¢ikariimasi bu model

icin de gecerlidir. (Bakiniz, Sekil 2.4.b.)

Model 3 : (Kaplan, McLaughlin, Diaz - KMD) Modelin baglica ayirt edici
ozelligi tasarimin programlamanin bir parcasi olarak ele alinmasi ve

degerlendirmenin de tasarim sdrecinin ayrilmaz bir pargasi olarak
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Sekil 2.4.e. Moleski’ ye gére programlamada surecler
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dusanalmesidir. Bu bakig agisina gére model, kullanicinin tercihlerinin her
yonlyle tanimlanmasina agirik vermekte binanin kullanimi sirasinda da
kullanici bekientileri ile ilgili de§erlendirmelerin yapilmaya devam edilmesini
icermektedir. Modelin ara ve yan asamalari diger modellerle ortakiiklar
g6stermekte ve ayirdedici 6zellikler etrafinda bigcimlenmektedir. (Bakiniz,
Sekil 2.4.c.)

Model 4 : (John Kurtz) Tasarim sireci icinde de devam eden tekrar edici bir
programlama modelidir. Diger modeller gibi bu modelde de organizasyonu
her yénu ile tanimlama -bunun i¢i de bina tipi ile ilgili literatir arastirmasinin
yapilmasi-, organizasyonun..ihtiyaclarinin siralanmasi ve bir 6n program
yapilarak igverene sunulmasi temel agamalarindan sonra igveren ile tam bir
uzlagsmaya varilana kadar programin yenilenmesi baglica agamalari
olusturmaktadir. (Bakiniz Sekil 2.4.d.)

Model 5 : (Walte.H. Moleski) 4 adim ve iki gbzden gegirme agamasinin
bulundugu modelde, mevcut durumun dederlendiriimesi ve problem
alanlarinin saptanmasi ile programlamaya baglanmakta, bir 6n programin
yapilarak organizasyona sunulmasi ile devam edilmekte performans kriterleri
olusturmak igin stratejilerin gelistiriimesi ve bu stratejiler sonucu olusturulan
éneri programin organizasyon tarafindan gézden gegirilmeye sunulmasi ile
sona erdirilmektedir. Programlamaci(lar) tasarim agamasinda da slrecin
icinde olmak ve tasarim ©6nerilerinin degerlendiriimesine katiimak
zorundadirlar. (Bakiniz Sekil 2.4.e.)

Model 6 : (William Pena) 5 adimli kapsamli bir modeldir. Hedeflerin
olusturulmasi, olgularin/verilerin toplanmasi, kavramlarin ortaya ¢ikariimasi,
intiyaclara karar verilmesi ve problemin tanimlanmasi asamalari tasarimmn
bes unsurun agisindan (islev, bigim, ekonomi, zaman ve enerji) ele
alinmaktadir. Bu iglemlerin gerceklestiriimesinde igveren ile slrekli olarak
birlikte calismak ve hatta ihtiyacliarin en detayl bigimde ortaya konulmasi

icin birlikte yasamak temel prensiplerden biri olarak kullaniimaktadir.
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Adimiarin her biri zengin, anlagilir, gérsel ve rasyonel bilgi toplama ve
isleme slreglerini icermektedir. (Bakiniz Sekil 2.4.1.)

Model 7 : (Edward T. White) On programlama, programlama ve
programlama sonrasi olarak U¢ asamaya ayrilan modelin programiama
Oéncesi agamasinda organizasyon ile programlama ekibinin ¢alismanin igerigi
Uzerinde anlagsmaya varmasi, proje (zerindeki 6nceki tum calismalarin
toplanmasini, ilgili bilgilerin toplanarak tanimlanmasi amaglanmaktadir.
Programlama asamasinda, bilgiler organize ediimekte, analiz edilmekte,
degeriendiriimekte, iligkilendiriimekte ve dokumanianmaktadir. isverene
sunum ve onay alma, tasarim direktifleri olusturma, kavramiarin formiile
edilmesi g¢aligmalari bu agama iginde yer almaktadir. Programiama sonrasi
ise program dokimaninin Uretilmesi, sunulmas: ve ilgililere tanitilmasini
icermektedir. (Bakiniz Sekil 2.4.g.)

Yukarida siralanan yedi model bir arada ele alindiklarinda, bazilarinin belli
konulara bakig acilarinin benzer / birbirine yakin olduklar géze
carpmaktadir. Baglica yakinliklar, programlama slrecinde yer alan adimiar
s6z konusu oldugunda, sdyle siralanabilir:

- Tam modeller igin programiama tasarimcinin kullanimina, hizmet verilen
kurumun onayina sunulan yazili bir programin ortaya konuidugu, olgularin
toplandid, analizlendigi ve dokiimanlandidi bir stregtir.

- Modellerin ¢ogu ihtiyaclarin tanimlanmasinda bitgeyi de g6z 6niunde
tutmaktadir.

- Modellerin ¢ogu ortaya koyduklari program énerisi i¢in kurum sahibinin
onayini, gézden gegirmesini, revizyonunu énemli saymaktadir.

- Modellerin geneli icin programlama agamasi bir hedeflerin olusturuimasi
asamasidir.

- Bazi modellerde programlama sureci programlamanin planianmasi ile
baslamaktadir.

- Bazi modellerde yalnizca yapilar degil, organizasyonlarin isleyigleri de

BERETIM KURULY
DOKIMANTANYUN ME
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programlanmaktadir. Dolayisiyla programlama salt bina ihtiyag programinin
elde edildigi bir asama olmaktan ¢ikmakta, aynt zamanda yagantiya ait
orantblerin de dogru olarak olusturuimaya caligildigi bir sitre¢ olarak
algilanmaktadir.

- Modellerde programa bakis agisi i¢inde onu tasarim kavramlarinin
olusturuldugu ve tasarimciya sunuldugu bir karar dokimani olarak ele almak
yaygin bakig acisidir.

- Modellerin bazilari 6nerilen projenin gevreye olan eftkileri Gzerinde de
yoguniagmaktadir.

- Programlama modellerin bazilar kendi sorumiuluk alanini genis tutarak
yapinin kullanima gecis asamasindan sonra da yapi-kullanici uyumunun
maksimuma tasinmasit: durumunu kapsami igine almaktadir. Bu amagcla
ybnetime yardim, hizmet ydénetimi, KSD gibi alanlari bunyesinde

barindirmaktadir.

Yukarida &6zetlenen belli bagh genellemeler bir araya getirildiginde tim
modellerin ;

. Programlamanin planlanmasi,

. Isverenin organizasyon ve felsefesinin anlasiimasi,

. Proje hedeflerinin olugturuimasi,

. Bilgi aragtirmasinin organize edilmesi,

. Bilginin analiz edilmesi,

. Kavramsal gelisme,

. Butce ile ilgili problem ve ihtiyaclarin tanimlanmasi ve

D N OO O WN -

. Projenin etkileri
bagliklari altinda birbirleri ile karsilastiriidikiari Cizelge 2.2.'ye ulagmak
olanakli olmaktadir.

H. Sanoff, elde etti§i bu tabloya “kompozit programlama modeli” ismini
vermektedir. Burada amag, herbir programlama modeli yaklagiminin olumiu

yanlarini bir araya getirmek ve damitarak kullanmaktir. Elde edilen modelin 8



Cizelge 2.2.

Kompozit programlama modeli: yedi programlamaci
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tarafindan kullanilan programlama adimlari (H.Sanoff, 1992)

PROGRAMLAMA ADIMLARI / MODELLER

-2

o2

M
4

]
6

~=

PROGRAMI PLANLAMAK

Katihimeilan Tanimiamak ve Programlama Grubunu OrganizeEd.

+

Programlama Amaglarni Tanimlamak

Programin Badlamini Tanimlamak

intiyac Duyulan Bilgiyi Tanimlamak

e+

Isveren ile Sareg, Siralama, Kurallar, vb.i Kararlagtirmak

Birincil Bilgi Kaynaklanni Tanimlamak

+l+el+|+l+]+

+|+f{+]|+{+]+

|+l +]+

+iel+| el

iSVERENIN KURUMUNU VE FELSEFESINI ANLAMAK

Organizasyon, imaj ve felsefesinin dogasi

Organizasyon iglev ve iletigim streci

Mevcut hizmetten memnuniyet derecesi

Kullanici amaglannin tanimlanmasi

+|+]|+|+

44|+

| +]+]+

PROJE HEDEFLERININ OLUSTURULMAS!

Islevsel hedefler

+

+

Bicimle ilgili hedefler

Ekonomik hedefler

Zamanla ilgili hedefler

+l+l+le+

BiLGI ARASTIRMASININ ORGANIZASYONU

Projeyle ilgili veriterin toplanmasi ve dizenlenmesi

Soru formlari ve gérigmeler

+

Literattr arastirmasi

Mevcut hizmetlerin ve islerliklerin gézlemienmesi-

Isverenden bilgi alinmasi

Benzer bina tiplerinin ve iglerliklerin gézden gegirilmesi

Bina igleviyle ilgili verilerin toplanmas:

+

Bina bigimiyle ilgili verilerin toplanmasi

+| |+ +{++|+]+

]+ | +]+]r]+

]+ w[+]+]|+

+irlH|F]F[ ]+ +

Zamanla (tarihi, simdi, gelecek) ilgili verilerin toplanmasi

BILGININ ANALIZi

Toplanmig verilerin analiz edilmesi

+

Islevsel uzam standartlan

+

Mekan ihtiyactarinin tablolagtinimast

Mekan diyagramiar

Eylemler aras: etkilesimler éruntaleri

+l+l+|+|+]+

+]+|+ie

Islevsel birimlerin yazili tarifi

KAVRAMSAL GELISME

Kavramsal alternatiflerin agija cikariimasi, testi ve gelistirilmesi

+

Islevsel kavramiarin geligtiriimesi

Bigim, ekonomi ve zamanla ilgili kavramiarin gelistirimesi

BUTCE iLE ILGILI PROBLEM VE IHTIYAGLARIN TANIMI

Islevsel ihtiyaglar

Bigimsel ihtiyaglar

Ekonomik ihtiyaglar

PROJENIN ETKISi

Musterinin organizasyonuna ve islerlidine olan etki

Sosyal ve ekolojik etki

+

Programin yeniden gdzden gegirilmesi ve revizyonu

+

asamall bir model olmasina karsin dogrusal olmadi§i ve tekrarlayici nitelikte

oldugu Dbelirttiimektedir. (Sanoff, 1992) Bu yolla herbir

modelin

kisitlayicilikiarinin agilacagi éngériimektedir. Dolayistyla bir programiama
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calismasi yapilmak istendiginde isverenin istekleri, bu c¢alismadan
beklentileri, bina tipi, kullanici tipleri, zaman ve bitge kisitiamalari ve diger
bir cok etkene bagli olarak programlama i¢in gerekli olan alt agamalar bu

kompozit modelin iginden segilebilmektedir.
2.1.3. Programlamada konular, farkli modeller ve degerler

Buraya kadar sayilan programlama modellerinde programiama sirecinin
asamalart ortaya konulmustur. Bu asamalarda yagantinin hangi
elemanlarina ve mekansal gereklerinden hangilerine ne derecede 6ncelik
verildigi agik degildir. S6z konusu modeller ele alinan konu ne olursa olsun
izlenilebilecek bir streci tanimlamaktadirlar. Bu noktada bir adim daha ileri
giderek varolan programlama anlayiglari iginden programlamada hangi
yagamsal ve fiziksel kosullarin irdelenmesi gerektigine dair yani programin
hangi unsurlari icermesi gerektigine dair bir okuma daha gergeklestirmek

gerekmektedir.
2.1.3.1. AlIA' In programiama standartlan

Bu okumada AlA'in programlama standartlar uygulamaya yénelik olmalar
acisindan 6nem kazanmaktadir. AIA’ in programlama standartlarinda
programin tasarimi etkileyen tum faktérieri ele almasina énem verilmektedir.
Tasarimi etkileyen tim faktérler baslica U¢ baglik (insani, fiziksel ve dig
faktorler) altinda Cizelge2.3.'de ifade ediimigtir. Olusturulacak programin tim
bu faktdrlere yer vermesi ve onerilecek projede gerceklenme dlzeyleri
(performanslari) igin éneri / kisitlamalar sunmasi gerekmektedir.

Programlama c¢alismasinin ve sonu¢ programin karsilamasi gereken bu
icerigin yani sira bunu kargilamada nasil bir sireci takip edecegi ise yine
AlA tarafindan son derece rasyonel bir sekilde siralanmigtir. Bu siralama
maddeler halinde ifade edildiginde sdyledir. (Bobbie Sue Hood ve Kirk
Miller, AlA, San Francisco’ dan aktaran D. Haviland, 1987 .a)



Cizelge 2.3 -

Hizmet tasarimini etkileyen faktérier

(M Palmer, “The Architect’'s Guide to Facility Programming®,
1981’den aktaran David Haviland, 1987.a)

Insani Faktorier Fiziksel Faktorler | Dis Faktorier
Eylemler Yerlegim Kanuni Kisitlamalar
Davranig -Bélge -Ingaa
Amaglar/Hedefler -Yer -Arazi Kullanimi
_Organizasyon -Topluluk -Sistemler
-Hiyerargi -Cevre -Cevre
-Gruplar Yer Kogullan -Enerji
-Pozisyonlar Bina /Hizmet -Maizemeler
-Siniflamalar Kabuk -Guavenlik
-Liderlik Struktir -Gunes Kullanimi
Karakteristikler (Demografik) | Sistemler-Mahendislik Topografya
Sosyal Etkiler -lletigimler Iklim
Politik Etkiler -Aydinlatma Ekoloji
Etkilegimler -Emniyet Kaynaklann Elverigliligi
-lletigimler Mekan Enerji Kaynaklan/Fiyatlan
lligkiler -Tirler -Geleneksel
-Malzemelerin Taginmasi -Boyutlar -Glnesg
Politikalar / Kodlar -Higkiler -Alternatifler
Tavirlar / Degerler Donanim/Mobilyalar Ekonomi
Téreler / inaniglar Malzemeler/Bitirmeler Finansman
_Algitamalar Destek Hizmetleri Zaman
Tercihler -Depolama -Etaplama
Nitelikler -Park -Bitis Zamanlan
-Rahatlik -Ulasim -Isleyisler
-Uretkenlik -Atiklar Maliyet / Batge
-Etkililik -Alt yapi -Yapim
-Emniyet Kullanimiar -Malzemeler
-Glivenlik islevier -Hizmetler
-Ulagim Davranig/Eylem Setleri -Isleyigler
-Mahremiyet Isleyigler Maliyetier / Yarariar
-Bolge Sirkilasyon
-Kontrol cevre
-Elveriglilik -Rahathk
-Gorsel
-Akustik
Kalicthk/Esneklik

1. Temel olusturucularin tanimlanmasi ve bilgi toplama ve karar verme igin
belli bir striktlre karar verilmesi,

2. Mevcut bina kosgullarinin dikkatlice dokimanlanmasi ve degerlendirilmesi,
her bir birim icin ne kadar alanin kullanildiginin, neyin iyi neyin kétl
iglediginin ortaya konulmasi,

3. Bir mekansal gereklilikler cercevesi hazirlamak (Cergeve Program)
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4. Kullanim, amaglar ve genel ihtiyaglar baglaminda tim bina ihtiya¢larinin
tanimlanmasi,

5. Projenin gevre yerlegimier ve kullanicilar igin olan etkisinin tanimlanmasi,
6. Projenin bilesenleri arasindaki iglevsel, mekansal ve gorsel iligkilerin
tanimlanmasi,

7. Gelecek geligim ve degigimier igin dlgulerin tanimlanmasi,

8. Yonetimle ilgili kodlamalar ve didzenlemelerin anahtar bagliklar altinda
Ozetlenmesi

9. Cevresel ve enerjiye ait gerekliliklerin tanimlanmast,

10. Detayh bir oda ya da mekan programinin gelistiriimesi

11. Ozet bir programin hazirlanmasi ve

12. Programin sunulmasi. (Bakiniz Sekil 2.5)

Kavramiart

Ortaya

Sekil 2.5. AlA programiama sireci
(AIA, 1992)

Goraldaga gibi AIA’ in standart programlama modeli de daha 6nce yer
verilen programlama modellerinin izlerini tagimaktadir. Ancak AIA’ in yasal
bir kurum olmasindan kaynaklanan ydnetime ait kodlarin ve kisitlamalarin /
dizenlemelerin kapsam digt birakiimamasina 6nem gbésteriimesi Onerisi
farklilik gostermektedir. Mevcut yoénetimsel kurumlarin  etkilerinin
gerceklestirilecek fiziki yapilasma oOnerilerinde yer almasi gerekliligine

inanan bir calismanin s6z konusu sinirlamalara yer vermesi gerekliligi
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aciktir.

Ayrica sunulan Hizmet Tasarimini Etkileyen Faktérler listesi her tar
programlamada yer almas: gereken anahtar girdileri ve eftkileri
barindirmaktadir. Projenin ézeline iligkin girdi ve etkiler yer verilen baghklar
altinda geligtirilebilir. Ozet gsemada yer alan igveren / organizasyon ve
kullamicilardan alinan verilerin . 6nem tasimasi da Uzerinde durulmasi
gereken onemli bir konudur. Zira, igveren / organizasyon - tasarimci,
tasarim-kullanici bag ve uyumunun eksiksiz ve duyarlilikla kurulmasinda

programiamanin ve sonug programin etkisi blyuktar.
2.1.3.2. Duerk'in programlama modeli

Programlamaya daha kavramsal bazda yaklasan Duerk igin de
programlamanin genel asamalar aynidir. Galismaya yén veren ve programi
bicimleyen bilgi matrisi daha énce de yer verilen Pena’ nin programliama
metodunda kullandi§i matrise benzerlik gdstermektedir. Duerk’ in bilgi
matrisi Sekil 2.6’daki gibidir.

Model semasindan da anlasilacagi gibi belli bir programlama metodunda
yapiya ait geligtirimesi ve gelecek yapida gergeklenmesi gereken belli
konular giindeme getirilmektedir. Daha sonra bu konular olgular, degerler,
hedefler, performans gereklilikleri ve kavramlar bazinda calisiimakta ve

program tim bu ¢alismalarin bitlininden olugmaktadir.

Konular; bir tasarim karsiligi gerektiren, tasarimla ¢éziim getiriimesi sart olan
her tar konu, ilgi, soru, baslik, durum ya da éneri / girisimlerdir. Tasarimcinin
karar vermesi gereken ve verdigi kararla bir degisime ve etkiye yol acacag!
alanlar konulardir. Mimarligin temel konularindan olan sirkilasyon,
mahremiyet, enerji kullanimi, bina imgesi vb. bagliklar konular kapsaminda

ele alinabilmektedir. Duerk, olusturdugu konu kontrol listesi ile her
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Olgular
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Degerler ‘ :

Hedefler
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Kavram - 3 §
lar 3 3

Sekil 2.6 . Duerk’ in bilgi matrisi - konu temelli programlama modeli
(Duerk, 1993)
programiamada yapiya ait higbir unsuru gézden kacirmamak istemektedir.
Bu liste Cizelge 2.4' deki basglikiardan olugmaktadir

Olgular; tasarimin gerceklegsecedi baglama ait yer, iklim ve kodlar gibi
mevcut varolan durumlardir. Olgular nesneldir, belirgindir ve ¢esitli gézlem
ve Olgumlerle kanitlanabilirler. Varliklari 6znel yargiya bagli olmayip
kullanimlari ve yorumlarn de@erler Uzerine kuruludur. Her olgunun bir
cozumsel karsihidi vardir. Ornegin iklime karsi ¢ati bigimi, isik kosullarina

karsi pencere buyuklagu gibi.

Degerler, tasarimin karsilamasi gereken niteliklere ait sonu¢ hedef
ifadeleridir. Katihmcilara 6zel 6znel ve zihinseldirler. Hedefleri olusturmak

igin konular Gzerinde etkili olurlar. (Bakiniz, Sekil 2.7)  Degerlerin, neyin
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Cizelge 2.4 . Duerk'in programlama modelinde konular
(Duerk, 1993)

ISITSEL KOMFOR IMGE KISISELLESTIRME
Davranis settingleri Kimlik Grup
SIRKULASYON Mesaj Birey
Bilgi Diizenleme/Oran MAHREMIYET
Malzeme Statd / Hiyerarsi Grup
Park Sembolizm Birey
Yaya ETKILESIM KAYNAK YONETIMI
Araglar Grup katilimi GUVENLIK
RAHATLIK Sosyal Kazalar
Fiziksel OKUNAKLILIK Tehlikeler
Psikolojik Katmanlagsma EMNIYET
ELVERISLILIK Oryantasyon Saldin
KALICILIK Planin algilanmasi Hirsizlik
EKONOMI Dizilim Terér -
ENERJI ETKINLIK BAKIM Hirpalama
CEVRESEL ETKI HAL / ATMOSFER BOLGE
ESNEKLIK Tavir Grup
Adapte edilebilirlik Duygusal Kargihik Birey
Secim / Cesitlilik Yerin Ruhu GORSELLIK

Genigleme / Daralma KOKU
Coklu kullanim

nasil olacagini kesinkes bildirme &zellikleri vardir. Kisisel ve kdltarel
degerlerimizi yansitirlar. Tam cabalarin ne yéne akacaginin, sonun nasil

olacaginin belirleyicisidirler.

Performans Gereklilikleri; Bir tasarim nesnesinin, binanin ya da yerin bir
hedefi kargilamasi icin gereken oélgllebilir iglevsellik duzeyidir. Standart,
kriter ya da amag olarak da adlandirilabilmektedir. Hedeften daha belirli ve
aciktir ¢inkU bir nitelige degil fakat bir igleve génderme yapar. Her olgunun
bir ¢éziimsel kargiidinin olmast gibi her hedefin karsisinda da onu
gercekleyecek olan bir gok performans gerekliligi vardir. Kesinlik, iglerlik ve

élcllebilirlik baslica nitelikleridir.

Kavramlar, mimarin kontrolG altindaki bir ¢cok elemandan (malzeme, bigim,
renk ve doku gibi) ideal / uygun bir iligkiler takiminin secilerek ifade
edilmesidir. Basit bir sema ya da birka¢ kelime ile ifade edilebilen kavramiar
oérantiler, tasarim fikirleri ya da tasarim semalari olarak da

adlandinimaktadir. Cesitli elemanlarn bir battiinde birlestirme rolleri vardir.
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' Olgu
>~Konu

Olgu

1+ Hedef

Kavram
Performans <
Gerekliligi Kavram

. Olgu

avram
>K0nu — —Hedef Performans
Olgu Gerekliligi Kavram

Olgu Kavram
Konu —_} Medef Performans

Olgu ) Gerekliligi avram

Olgu Kavram

Sekil 2.7 .  Duerk’ e gbre degerlerin hedefleri olusturmak Uzere konular
etkilemesi
(Duerk, 1993)

Daha 6nce de belirtildi§i gibi, programlama ve tasarim ya art ya da es
zamanli olarak ele alinabilmektedir. Programlamact ve tasarimcinin
birbirlerinin sorumiufuk alanlarina mudahale etmedikleri ya da tam tersi
birbirlerine yaslanarak proje 6nerisini gelistirdikleri durumlara paralel olarak
Duerk de programlamanin agikga ayri fakat degeriendirme sireci de dahil
tasanmia sk ve dizenli etkilesim icinde kalacagi, program gelistikge
tasarimci ile iletigsimin artacag@i, programlamacinin tanimlayacagi problemleri
¢ozecek fikirleri Uretmenin tasarimciya ait olacagi, buna karsilik kavramiari
genel ve soyut tutarak bu yolla somut ¢6zim alternatiflerinin
sinirlandinimamasini  saglamanin da programlamacinin  sorumlulugunda
olacagi tglnct bir durumu 6nermektedir. Bu durumda, degerlendirme
agsamasinda programi en iyi kullanacak kiginin programlamaci oldugu ifade
edilmektedir. $ekil 2.6' da verilen ve aktarilan "Konu Temelii Programlama
Modeli" programlamaci ile tasarimci arasinda bu cesit bir etkilesim

anlayisina dayanmaktadir.

2.1.3.3. R.G. Hershberger, programlama ve tasanmin kaynad olarak
degerler

Hershberger, kaliteli mimarligi islevsel ve kullanimsal gereklerin étesine
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gecmis 6zel anlam ve etkiler uyandirmada etkin bir sanat eseri olma durumu
olarak tarimlamaktadir. Bu tanima paralel olarak da mimari programlama
caligsmalarini topiumun, igverenin, kullanicinin ve tasarimcinin degerlerinin
acikgca ortaya konuldugu ve aragtiriidigi ortaya konulan amag, ihtiyag ve
performans kriterlerinin bu de@erlerle uyguniuk icinde olup olmadiginin

sorusturuldugu bir agama olarak ele almaktadir.

Dogal olarak bu ele aligta tasarim ve programlama birbirlerine olabildigince
yakindir. Zira, programiamacinin tanimlayacagi, énceliklendirecegi, toptan
kabul ya da red edecegi, tartisacagi vb. deger ve ilgi alanlar tasarimci
tarafindan dogrudan bicime yansitilacaktir ve bu yolla tasarimci dekoratif
etkiler Gzerinde yogunlagsmak yerine programin gerekleri ile tasarmini
gercekiegtirecektir.

"Program tasarimdir." (Hershberger, 1985, s:8)

Hizmet edilen kurumun 6zUnl yakalamak olarak da tanimlanan bu
programlama ve tasarim anlayiginda program yalnizca problem alanlarini
tanimlayan degil onlari sorusturan, kendi dogalarina 6zga bulgulara vardiran
bir tasarim yonlendiricisidir. Tim bu iglemlerin hangi alt sureclere
dayandinidig: ifade edilmemekle birlikte tasarim ve programiamay: birbirine
bag@layan deg@er alanlari agagidaki ana basliklar altinda ele alinmaktadir:

Kalici Degerler : Vitrivius' dan zamanimiza kalan degerlerdir. (Utilitas,
Firmitas ve Venustas) Klasik isimleri yerine insan i¢in olan anlamlari ile ifade
edildiklerinde bu degerler;

-Hayatta Kalma; insani ihtiyaclar icin emniyetli bir 6rta altinda olma, etki ve
istenmeyen kigilerden korunma (bunlarin nasil saganacag tasarimciya
birakilmistir) vb.

-lyi Hayat ; mimarhdin uslupsal tercihler kategorisine indirgenmesine
karsilik, sosyal ve davranigsal icerik kazanarak iglevsel, kigisel ve sosyal
hedef ve ihtiyacglara kargilik gelmesi
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-Anlam ve Sanat ; yapinin gerek malzeme ve konstriksiyonu ile gerekse de
bicimi ile kullanicilar ve algilayicilar igin estetik bir etki ve anlam tagimasi

durumiarini ifade etmektedir.

Kurumsal Degerler : Toplumda devamhhdt ya da geligsim tarihi olan
eylemlerin tasarimci tarafindan kullanict ya da igveren yararina devam
ettirilmesi ile ilgili de@erlerdir. Kurumun degerleri programlamac tarafindan
acikca ortaya konulmali ve bu yolla hedefler ve ihtiyaclar dogru olarak
saptanabilmelidir. Kurumun hizmet ettigi degerler ya da onun varolma
neden(ler)i olarak da ortaya konulabilecek olan bu degerler tasarimcinin
bicimsel yénlenmelerini de etkileyici niteliktedir. Mekanlar, iligkiler ve bigimin
bu degerler ile paralellik géstermesi her tar yapi icin en olumiu durumlardan
biridir.

"Programlamacinin  deg@erleri agiga c¢ikartma zoruniulugu vardir."
(Hershberger, 1985, s:10)

Kosullarla ligili Degerler : Zamamn ve vyerin dikte ettigi degerlerdir.
Programlama asamasinda dikkatlice incelenildiklerinde mimari ifade igin
6nemli ip uglar barindirmalar séz konusudur. Baslica 7 kategori altinda ele
alinmaktadir :

1. Cevresel ; arazi, iklim, kentsel ya da bélgesel baglam

2. insani ; fiziksel, fizyolojik, psikolojik ve iglevsel

3. Toplumsal ; kilttrel, yasal, kamusal

4. Sistemler ; malzemeler, teknoloji, stregler

5. Gegici ; gelisme, degisim, kalicihk

6. Ekonomik ; yapim maliyeti, finansman, iglemler, kullamm maliyeti, eneriji

7. Estetik ; bicim, mekan, uslup, gelenek

Tam bu deger ¢esitlerinin agik¢a ortaya konulmast ile gerek programlamaci
gerekse de tasarimci igin hedef, ihtiyag ve zorunlu mekansal iligkiler gibi
belirleyicilerin rahathkla ortaya konulabilecegi ve projenin tim kapsama

alaninin agiklikla goérialebilecedi ifade edilmektedir. Bu tip degerleri
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programlamadan almayan bir tasarimcinin herhangi bir program maddesini
yerine getirmede mesnetsiz kalacad: kendine uygun gérinen degerierle
yoluna devam etmeyi secerek sartlaria uyugmayan bir tasarim ortaya
koyacag@: agiktir.

Isveren ya da Kullanici Hedef ve Amaglar! : igveren ya da kullanicinin acil
olarak ¢6zim bekleyen, bir uzman ekipten yardim alma ihtiyacini ortaya
¢tkaran durumlar gibi simdiye kadar agi§a ¢ikmamig olan kurumsal ya da
kosullarla ilgili -daha az siklikla da kalici-de@erlerdir. Zaman zaman da bu
kategorilerden hicbirisine girmeyen degerlerdir. Bu gibi durumlarda
programlamacinin gérevi degerleri bu kategoriler cinsinden ifade etmeye

calismak ve tasarimciya bu sekliyle bilgi aktariimasini saglamaktir.

Hersberger' e gére programlamada deg@erler atianmamali, sire¢ hedef ve
amaclarin olusturulmasi ya da bunun bir adim 6tesi olan mekansal blyGkluk
ve iligkilerin ortaya konuimasit ile baslatiimamalidir. Bir 6nceki baslik altinda
D. Duerk' e ait programlama metodunda yer verilen ancak detaya ve i¢
sureclerine yer verilmeyen degerler ile ilgili agamanin é6nemi ve yonlendirici
guct bu noktada karsimiza ¢cikmaktadir. De@erlerin degerlendirme igin olan

6nemi igin de Hershberger sunlari sdylemektedir:

"Degerler tim konunun puf noktasidir. De@erler de@eriendirebilmek igin
gereklidir | Degerler igverenin cesitli hedef ve amagclarinin uygunlugunu
degerlendirmek icin gereklidir. Degerler ayni zamanda igverenin 6zel ihtiyag
ve iligkilerinin uygunlugunu degerlendirmek icin de gereklidir. Degerler,
cesitli tasarim kararlarinin uygunlugunu degerlendirmek icin ve anlamli bir
KSD icgin gereklidir. Degerleri agiga ¢ikartmadan, igveren, programlamaci ve
tasarimci dimensiz gemi murettebati gibidir - hedefler, amaglar, gercekler,
istekler, ihtiyaglar ve arzular denizinde amagsizca dolagiriar. Akintilar ya da
gelgitler onlari hedeflerine belki gétirur belki de gétirmez. Cok daha belirli
bir sture¢ tanimlanmig degerlere odaklanmakla yasarilabilir." (Hersberger,
a1985, s:11)

Hershberger degerlerin arastiriimasini programlamanin kapsami iginde ele
almaktadir. Ona goére bu tasarimciya birakiimamasi, ona sunulmasi ve belki

de birlikte arastirimasi gereken bir arastirma alanidir. Tasarimci ve
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programlamacinin birlikte galigmalari bu noktada bir kez daha kargimiza
ctkmaktadir. Programlamada kalici degerlerin gbzden kagmamasi,
tasarimcinin kendi tasarimsal deg@erlerinin de programa dahil edilmesi gibi

konularda tasarimcinin programlama sarecine katiliimi gerekmektedir.

Dolayisiyla programlama fizik ¢evrelerin olusumuna yoénelik ayri bir alan
olarak degil tasarima basglangi¢ olarak ele alinmalidir. Sire¢ ve bulgulan
tasarimda kullanilir olmaya ydnelik olmalidir. Yanlis tanilarla dolu bir
programin tasarimciyi baslangicta tanimlanan kaliteli mimarh@in gerisinde

birakacag ifade edilmektedir.

Bu tip bir programlama anlayisindan yola cikilarak degerler temelli bir
programiama caligmasinin 6rnek olarak incelenmesi yararh olacaktir. Séz
konusu caligma Silverstein, Jacobson ve Winslow (1985) tarafindan

yapiimisgtir.
Bir Sipermarketin Kamusal Bir Pazara Dénusturiimesi

Programlamanin Yapiima Amaci : Stpermarket olgusunun
olumsuzluklarindan arindirilip yeniden tanimlanarak, olmasi gereken

yasamsal icerige kavusturulmas:dir.

Programlamaya Genel Bakis : Mimari program rafine olmamis bir yapidadir.
Onu rafine hale getiren yapinin kullanima gectikten sonra programda
Onerilen / hedeflenen sosyal iligkiler batunina tasiyip tagimadigi, ona ne

dereceye kadar cevap verdigidir.

Programlamaya Bakis : Programin basit bir mekaniar, blyUklukier ve iligkiler
listesi olmasinin 6tesine gecgerek sosyal - fiziksel bigimin olusumuna katkida
bulunan bir arag olmasi gerekliligi Gzerinde duruimaktadir. Belli sosyal
degerlerin (maliyet, bilgi, insan, mal vb. akiglar gibi) program tarafindan
desteklenmesi ve belli bir sosyal yasanti tarz: olusturmasi kaginiimazdir. Bu
nedenle programin sosyal yénden de etkili olmasi sart géraimektedir.
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Kullanilagelen yapi torlerinin her birinin tekrar tekrar sorgulanmadan
tasarlanmalarini saglayan , her bir yeni tasarimda o yapi tlrine ait oldugu
hissedilen iligkiler sistemi mevcuttur. Bu sistem yapiya temel sosyal - fiziksel
bigimini vermektedir ve onu toplumun diger elemanlari ile iligkiye
sokmaktadir. "Gizli Program" olarak adlandirilan bu sistemin her yeni
tasarimda bina tarinun kékenlerine inilerek ve onun hakkinda gelistiriimis
olan tim kavramlar sorgulanarak yeniden ele gegiriimesi ve bugin igin tekrar
kurgulanmasi gerektigi iddia edilmektedir. Bunun yapimasi igin de
programin cekirdegi olan pattern' lerin var olan ve tercih edilen sosyal
degerlere gére olusturulmasi gerekmektedir. lyi bir programin yalnizca yeni
bir yapi turinta tanimlamakia kalmayip aynt zamanda insanlart bu yapiyi
uygulamaya da tesvik edici, sosyal ve politik degisimler icin de zorlayici

nitelikte olacagi (zerinde durulmaktadir.

Programlamanin Temel Suregleri : Programlamanin yapiimasi ve gercek
hayatta karsiliginin olusturulmasi icin baslica tc¢ temel stre¢ kullaniimistir.
Bunlar ;

1. Sakh Programin Analizi . Varolan stupermarketin olumsuz olan yénleri ve
insan yasantisinda olusturdugu olumsuz durumiar géz 6ndne alinarak
patternler kuimesi olusturuimugtur. Bu var olan ve arzu edilir oimayan
patternleri tartisabilmeye de yarayacak olan her bir pattern spermarketin,
insanlan hayattan yahtan ve yalnizca mal almaya ydnelten olumsuz tavrina
kargin zengin bir yagam ve deneyimlenme alani haline getiriimesi yolunda
kendi icinde aragtinimis ve avantaj - dezavantajlari ile ortaya konulmustur.

2. Sakli Programin Yeniden Yapilandiriimas! : Yeni bir yapi tur( olacak olan
kamusal pazar kavrami, olmasi gereken ideal patternleri ile tanimlanmigtir.
Bir 6nceki asamada yer verilen her bir pattern yeniden ele alinarak gerekli
degisiklikler ve tercihler dogrultusunda yeniden tanimlanmigtir. Sekil 2.8
stupermarket ve kamusal pazar anlayislan ile olusturulan o6rantileri
gOstermektedir.

3. Programin Uygulanmas: : Yepyeni tanimlar ve iligkiler barindiran
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programin uygulamaya konulmasi icin yeni imajin kamuya tanitimi ve
kullanimin derece derece hayata aktariimas: gibi tepki cekmeyen daha ¢ok
ihmh bir alistirma olarak adlandirilabilecek bir uygulama bicimi secilmistir.
Politik organizasyon, sosyal degisimler igin deneyimli olmak, tasarim ve
programlamada dikkatli kullanilan bir yaraticilik bu tip bir uygulama igin

gereken temel nitelikler olarak siralanmaktadir.

e~y T o
QUPCRMARKET KAMUSAL PAZAR
BAGLAMCAL ORUNTULER BAGLAMCAL GRUNTULER

'
ie ORUNTOLER i ORUNTULER

VARDIMEI SISTEMLER

Sekil 2.8 . Silverstein, Jacobson & Winslow'a gbre supermarket ve
kamusal pazarda oruntuler (1985)

Programin Kullanimi : Elde edilen program yeni patternleri ile yeni bir yagam

bicimi tanimlamak i¢in programiama iginde yer alan uygulama asamasinda

geligtirilen stratejilere uygun olarak dogrudan uygulamaya konulmustur.

Goraldaga gibi kurumsal bir degerin (bir stpermarketin olabildigince ¢ok
mal satma isteginin) gecerliliginin ve kamusal yararinin sorgulanmasi ve
bunun sonucunda da kamusal yararin kendi iginden tlretilen bir bagka
degerin (alis - veris ortaminin bir sosyal iletisim araci olmasi) Gretilerek
uygulamaya konmasi s6z konusudur. Tercih edilen kamusal degerin
kimlerce ve hangi yodunlukta tercih edildigi agiklanmamistir. Bu durumda
kullanicinin degil programlamacinin ortama kendi degerlerini dayatmakta
olmasi gibi bir tehlike dogmaktadir. Programlamacinin dayatmakta oldugu
deger(ler) mimarhk ve sosyal teorilerde sik¢a kargllaSIIan, alis - verig
alanlarimin  kamusal iletisim alanlari olarak ele alindi§i bir gértige
dayanmaktadir. Ancak ayni teoriler bugin kamusalligin ¢éktuginu de ilan

etmiglerdir. Ne kamusalllk ne de kamusalli§in yok oldugu durumlar her
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cografya ve her toplum igin gecerli degildir. Dolayisiyla neyin gecerl
oldugunun saptanmasi igin incelenen binanin iginde yer aldi§ toplumun ve
kullanicilarinin incelenmesi ve sayet bir teorik temel bulunmak isteniyorsa bu
temelin bu incelemeden elde edilmesi gerekmektedir. Bu durum
saglanamadi§: taktirde program ve kullanim arasinda bir énceki boyuttan
farkli fakat yine bir uyumsuziuk durumunun yasanmasi kaginiimazdir. Bu
uyumsuziugu gidermek icin gereken kaynak ele alinan bina tipi ve
kullanicilarin de@erlerinde saklidir.

Bu caligmada kurgulanacak olan Kullanim Sirecinde Degerlendirme ve
bunun sonucunda da otobls terminallerine ait program kriterlerinin
olusturuimasinda da degerler temel alinacaktir: Bu noktada, degderleri temel
alacak bir programlé'ma’ metodunun geligtirilmesinde degerlerin felsefe
alanindaki tanim ve niteliklerini ortaya koymak, dolayisiyla bir seyin deger
olarak ifade edilebilmesi icin gerekli ve yeterli kogullar s"aptarfiék
gerekmektedir. Bu saptama olmaksizin, gerek kurgulanacak olan KSD
caligmalar: gerekse de sonugta elde edilecek olan program kriterleri belli bir
teorik temele dayandirilamaz. iste burada, bir bina tipini olusturan temel
degerlerin yani o bina tipini kullananlarin ginitk yasantilarinda kargilagtikiar
yanlighk, eksiklik ve aksakiiklarin onlarin zihinlerinde olugturdugu bir
‘idealler ortami® nin ele geciriimesi KSD ve program kriterlerinin

olusturulmasinda gerekli teorik temeli olugturacaktir.

Programiama disiplinine ait yukaridaki 6zet igerik bir sonraki agamada
caligmamizdaki iki agamali KSD lerin program kriterlerinin elde edilmesine
yonelik olarak kurgulanmast ve buna gére de ¢alismanin kendi programlama

modelinin ve program konularinin olugturuimasinda yardimci olacaktir.

2.2. Deger Kavrami

Deger kavrami, ¢ok gesitli disiplinler tarafindan kullaniimaktadir. Gunluk

yagsamda deger(ler)den séz etmemizin yan sira deder, insani konu alan

QL YOKSERHERETIM KURDL
%HANTAS\’UN MERKEZL



36

sosyoloji, psikoloji, psikiyatri, antropoloji, felsefe, ekonomi, tarih, kultar,
egitim, politika, fonetik, sanat, mizik, matematik, ¢evre disiplinlerinin de
temel konularindan birini olusturmaktadir. (Rescher,1969 ; Rokeach, 1973 ;
Kilby, 1993) S6z konusu disiplinlerde degerin tanimlanmasi gerek her bir
disiplinin kendi i¢ tanimlarini yapmasini sadlamakta gerekse de disiplinier
arasi iligkilerin kurulmasina yardimci olmaktadir. Daha énce programlamanin
acimlanmasinda da yer verildigi gibi de@erlerin bu rolu mimarlkta

programlamanin temeli olarak géraimus ve kullaniimigtir.

Deger konusunu ele alan ¢esitli kaynaklar incelendiginde degerlere birgok
tanim ve niteligin ylUklendigi goértlmektedir. Bunlarin en basta gelenleri
asagida Ozetlenmigti. Bu ozetleme yapilirken degerlere ait séylemi
olusturan insan / kisi / 6zne bazl bakistan yola ¢ikarak fizik cevre de dahil
tam olgular kapsayabilecek bir ¢cerceve olusturuimaya caligiimigtir.

Degerler , iyi ya da kéti olarak nitelendirilebilecek her sey olarak ele

alinabilmektedirler.

“...zevkler, sikintilar, arzular, istekler, amaclar, memnuniyet,
memnuniyetsizlik, tercihler, kullamsglilhk, kosullar, araglar, dogruluk, dogru
olmama, birlik, birlik olmama, karakter, canlilik, kendini gercekiegtirme,
saglik, hayatta kalma, evrimsel saglik, uyum saglayabilme, bireysel 6zgurlUk,
sosyal bagimsizlik, kanun, gérev, biling, yetiler, idealler, normiar, geligsme,
dogruluk, gunah, glzellik, cirkinlik, dogru ve yanlis, gerceklik ve gercek
olmama...vd...” (Pepper, 1970, s:7)

Dolayisiyla bir olgunun gerek kendi bunyesinde gerekse de kendi bunyesi
disinda karsilasti§i her sey bir deder ya da degerler kimesini btinyesinde

barindirmaktadir.

Degerler, insan - cevre (fiziksel ve sosyal) uyumuna yénelik etkilegim
noktalarini belirleyen ve etkilesimi saglayan - bir cesit - koéprulerdir.
Degerlerin belirledigi noktalarda ve igerikierde etkilesim gergeklesir. Bu
etkilesim sayesindedir ki insan, kendi evrimi igin gerekli olan degisme ve

degistirme davranislarini gergeklestirebilir.
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“Degerler yardimiyla insan doyumlarini erteler, zihnini ve davraniglarin
uzak, kimi zaman da ulasilmaz amagclar, arzular ve idealler i¢in sabitler.”
(Mukerjee, 1964, s:17)

Dolayisiyla degerler, yasamda degisimi ve dénasumi saglayan temel
belirleyicilerdir. insanh@a ait zihinsel ve sosyal evrim degerler Uzerinden

gergeklesir.

Degerler, insanin tim egilim ve davraniglarinin temelinde yatan kendini
gerceklestirme arzusu ile fizik ve sosyal ¢gevrenin elemanlarinin etkilesmesi
durumunda birbirlerine dokundukiari temas noktalaridir. (Mukerjee, 1964)
Kendini gerceklestirme salt insana 6zgu bir durum olarak degil, icinde yagam
ve etkilesim barindiran tim olgulara (6rnegin bir binaya) da yonelik bir nitelik
olarak ele alinirsa, bir seyin ne olmak istediginin, egilim ve davraniglarinin
hedefinin ne oldugunun aragtiriimasinda ne sorusunun cevabi degerler

olmaktadir.

Degerler toplumu ve sosyal iligkileri gereksinir. (Mukerjee, 1964) insana ait
ihtiya¢ ve dartulerle olgulara ait egilim ve davraniglara yén vermenin sirekli
olarak sosyal c¢evrenin belirleyici normiari iginde gergeklesmesi
kacinilmazdir. Dolayisiyla degerler, kaynaklarinin ne kadar bireysel ve tekil
oldugu iddia edilirse edilsinler her zaman belli bir toplumsalin iginde iglerler,

her zaman toplumsal olanla karsi karsiyadirlar.

Degerler, dizenleyici ya da yasaklayici inanglardir. (Rokeach, 1973) insana
ait eylem ve olgulara ait igleyigler bu inanc¢larin sonucu olarak ortaya
cikarlar. Bir “kigisel inang” olarak tanimlandiginda deger, insan hayatinda
“degerlendirerek dlUzenleme” islevini yUklenmektedir. (Kilby, 1993)
Dolayisiyla de@erler her tir degerlendirmenin -ve bu de@erlendirme

sonucuna bagli olarak hayata katiimanin- kriterlerini olugturmaktadir.

“deger ; ...insan tarafindan istenilen herhangi bir nesnedir...”(Kilby, 1993,
s:31)
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Bu durumda deg@erler, nesne olarak ele aldigimiz geyin kendisi olabildigi gibi
ona ait herhangi bir nitelik de olabilmektedir. Biz farkinda olalim ya da
olmayalim nesnelerin belli nitelikleri vardir. Bu nitelikler bir 6zne tarafindan
algilandiinda ve arzu edildiginde bir degere dénismis olmaktadir,
Dolayisiyla deder nesnelerin kendileri ya da yapilarinda bulunan bir niteliktir
ve ancak durumlarla ve insanlarla etkilesimde bulunduklarinda bu nitelik

aktif hale gecmektedir.

Degerler, her yeni durumda ya da her yeni durum icin yeniden tanimlanmasi
gereken ve her tarih déneminde ve cografyada da yeniden tanimlanmig
kavramlardir. (Reschner, 1969 ; Kilby, 1993) Dolayistyla, degerler kendileri /
isimleri sabit fakat icerdikleri toplumsalliktan dolay! tanimlan igerikge
degisken ve her yeni oigu ile birlikte yeniden tanimlanmasi gereken yapi
taglaridir. S6z konusu tanimiar yapimaksizin degerler eylemlere

~~

aktarilamazlar / dénligemezier.

Degerler eylemlere doénaslrken belli ilkeleri takip ederler. Bu ilkeler
sunlardir: (Kilby, 1993)

1. Slogan : Degerin pozitif bir slogani vardir. Bu slogan eylemi rasyonalize
eder. Bir slogani vardir gunkt bir anahtar kelimesi vardir.

2. Karsilikhhk iligkisi : Degerin gerceklesmesi bagka bir¢ok olayin
ger¢eklegmesi ile ilgilidir.

3. Cikarsallik : Kigi sahiplendigi dedere begeni ile yaklasir, cunk( degerin
gerceklegsmesinden kendisinin ya da bagkalarinin gikar(lar)i vardir.

4 ldeolojik Olma : Degerin koyu bir ideolojik yéni vardir cinkl, degder
sinirlayicidir, sinirlar icinde hangi dereceden olursa olsun savag vermeyi
gerektirir, insanin “iyi hayat” vizyonu ile bigimlenir ve ¢ikarsaldir. Dolayisiyla
bir degeri tanimlamak, sloganini, kendisini tanimlamak igin kullandidi diger
degerleri, bu degerlerden olumiu ydénde etkilenecek olanlari ve degerin
arkasindaki ideolojiyi ele gecirmekie olanakli olmaktadir. Programiama
disiplininde de mekan: olusturan nitelikler benzer bir kurgu ile ifade
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edilmektedir.

Deger kavrami birgok kavramia es anlamli olarak da kullanilabilmektedir. Bu
kavramlarin baglicalarn tavir (attitude), ihtiyagc (need), o6zellik (trait),
gudalenme (motivation), ilgi (interest), sosyal norm (social norm) ve gergek
(fact) tir. Buna gére de@erler, sayica az ancak zaman ve sartlara gére tanim
olarak cesitiendirilebilen, olup biten her seyi yoneten, varligi reddedilemeyen
fakat farkli tanimlanabilen, etki alani olarak ki§isel durumlari agan fakat
kisiler tarafindan da igsellestiriimesi sart olan, toplumsal alana ait, degismez

ideal durum standartlandir.

Degerlerin doQasn}\l belirleyen temel nitelikler ve acilimlar ise agagidaki gibi

6zetlenebilir.

Kalicilik : Bir de§er zaman karsisinda diger degerlerle farkl iligkilere girer ve
farkli hiyerarsik konumlarda yer alir. Bunun sonucunda degerler her zaman
birbirine baglh fakat hiyerargik dizende farklh noktalarda bulunurlar.
Dolayisiyla bir deger hi¢cbir zaman kaybolmaz fakat zamanin dayatmasi

sonucu degerler hiyerarsisinde alt siralara dusebilir. (Rokeach, 1973)

Ug Ya da Aragsal Olma : Ulagiimasi gerekli olan bir son nokta olma (ug
degerler) ve bunlara ulasmak igin ele gegirilmig olmasi gerekli bir ara nokta
olma (aragsal degerler) durumlari degerleri baglica iki baghda ayirmaktadir.
U¢ degerler insanlar arasi iligkileri duzenleyen toplumsal merkezli durumlar
olabilecedi gibi, insan i¢i, kendi-merkezli bir konumda da olabilmektedir.
Aracsal olma ise, u¢ degerler tarafindan belirlenmig bulunan durumlara
ulagiimay! sa@layici ahlaki durumiar ve yapabilirlik-kendini gerceklestirme
durumlandir. (Rokeach, 1973)

Arzulanabilir Olma : Degerler, arzulanabilir olan seylerdir. Arzulanip
arzulanmamalari bireysel tercihlerin yapilmasi ile ortaya ¢ikmaktadir.

(Rokeach, 1973) Dolayisiyla, insan degerlerinin ciktilart sosyal bilimcilerin
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aragtirma ve anlamaya deger bulabilecekleri tim olgular disa
vurmaktadiriar. (Rokeach, 1973)

Soyutluk : Degerler soyuttur ve zihin Orintdur. Elle tutulur degildir. insanin
kendi ve yakinlan icin kurdugu iyi hayat vizyonunun ifadeleridir. (Rescher,
1969) Bundan dolayidir ki degerler genellikle oldukca 6znel, gbreli ve
Slctlemez olarak nitelendirilmektedirler. (Mukerjee, 1964) Her kisi, belli bir
degeri bir bagka yer ve zaman boyutunda, farkli derecelerde arzulamaktadir.
(Rokeach, 1973)

Dilsel Karsihgi Olma ya da Olmama : Baz: deg@erlerin ifadesi igin tekil dilsel
karsilikiar yeterli olmakta bazilarinin ifadesi icin ise birden ¢ok kargihk
gerektigi gibi bunlarin formilasyonlar: da gerekli olmaktadir. (Rescher, 1969)
Dolayisiyla degerler her zaman ve durum icin birebir dilsel karsihg! olan
durumlar olamamakta- bu- da onlara.- ulagsmamizda kisithiliklar ortaya
cikarmaktadir. Kimi zamansa degerler vardir ancak biling onlara
ulagmamistir, onlari birer kavram olarak ele gegirmemigtir. Kavramiar vardir
fakat sembollerle ifade edilmemiglerdir. Ya da degerler Uzerinde
konusulmasi, ifade edilmesi gerekli olmayan birer yagamsal “olmazsa olmaz”
ik durumlandir, dolayisiyla dilsel olarak ifade edilmelerine ihtiyag bile
duyulmamaktadir. (Kilby, 1993) Bu gibi durumlar da degerin taninmasini,

varliginin saptanmasini ve adinin konulmasini engellemektedir.

Degerlerin kalicih@i, soyutlugu, arzulanabilirlikleri, u¢ ya da aragsal konumda
olmasi ve dilde karsilik barindirma ya da barindirmamasi, kargimiza gikan
durumlan bir degere yaslandirmamizda yardimci ofacaktir. Daha o¢nce
programlama ile ilgili bélumde de aktanldigi gibi degerler bir mekanin var
olmasi, kullaniimasi ve degeriendiriimesinde en 6nemli yapt taglaridir. Bir
mekanin bu yap! taslarn cinsinden tanimlanmast, onun bu yap! taglarinin
kapsamadigi bir cok 6gelerden bagimsiz olarak ele alinmasina yardimci
olacak, bir anlamda onu gercek degerleri digindaki tim &gelerden

bagimsizlagtiracakti. Bu da mekanin varolusunun &6zUne inilmesini
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beraberinde getirecektir. Bir fizik cevreyi hangi degerler var etmekte ve
hangi degerler yasatmaktadir? Bu degerler degisen sartlar altinda bir
6ncekinden farkli olarak nasil tanimlanmaktadir? Degerler agisindan bdyle
zamana bagh bir iz sirme s6z konusu fizik gevrenin zaman iginde degisen
anlamlarini ortaya koyacaktir. Belli bir zaman kesitinde, yalnizca o zamana
bagl degerlerin izini sirme ise o zaman dilimi iginde yer alan farkli 6znelerin
farklilasan deg@erlerinin dékimlenmesini dolayisiyla ele alinan fizik ¢evrenin
farki de@er alanlarinin carpismasindan dogan dinamik butinlGginun ele
geciriimesini saglayacaktir. Calismamiz bu tip bir dinamik bGtunlaGgu ele

gecirmeyi amaclamaktadir.

insan yapisi ¢evrede iki tur éruntd bulunmaktadir : Bunlardan biri eylem
oéruntist, digeri ise mekansal 6runtadar. (C. Alexander, 1979) Eylem
oruntlsu yasantinin tanimlanmasiyla dogrudan iligkilidir. Dogaldir ki her tur
eylemin ardinda belli bir deger ya da degerler butini yatmaktadir.
Yagantinin tanimlanmasi bu degerlerin tanimlanmasiyla yakindan iligkilidir.
Mekansal érant( ise yagsamsal érantulerin nesnel olarak kargilik bulmasinin
bir Granudir. Bir bagka anlatimia eylem &runtisinin ardinda yatan
deg@erlerin bir kisminin nesnel hale dénusmis seklidir. Her insan yapisi
cevre belli ya da énceden belli olmayan eylem érantilerini ve potansiyellerini
barindinir. Yani yapi taglari olan degerler her zaman ve sgart altinda tanim
degistirme durumundadirlar. Bu potansiyeller ana eylemliik ile
(cahigmamizda, terminal olma) yakindan ilgilidir, her zaman bu ana eylemlilik
cercevesinde gergeklesir. Tasarimciya sunulan mimari program bugine ait
eylemsel orintulerin potansiyelleri hakkinda bir fikir vermelidir. Program
yalnizca dngoérialmekte olan ihtiyaci ifade etmekle yetinmemelidir. Zaman ve
yagsam mekana yeni eylemsel éruntler sunmakta ve bunlar yeni mekansal
iligkileri gerekli kilmaktadir. Igste bu noktada, tasarimci yeni bir bilgi
kaynagina ihtiya¢ duymaktadir. Bu da ulagim olgusunun barindirdigi
degerlerden ve bu degerlerin yaratti§i ve yaratabilecegi farkli mekansal

oranttlerden kaynaklanan bir bilgidir.
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“Mimari tasarimda, mekanlarin  biylkiUklerinin  ve  bicimlerinin
belirlenmesinde o mekani kullanacak kigilerin niteliklerinin, o mekan iginde
gececek eylemlerin ve esgyalarin 6nemli olduklarini biliyoruz. O halde
ihtiyaclarin ortaya cikartimasinda mekan adi ve buyuklugu tanimi yerine,
nitelik ve 6zelliklerin ortaya ¢ikmasini sadlayacak bir model geligtiriimelidir.
intiyaclarin belirlenmesinde, yagamin dinamikligi, degisen ve blyGyen bir
dinyada yagadigimiz g6z éninde tutulmalidir.” (Karaaslan, 1979, s:16)

“Ulkemizde bazi kamu kuruluslarinca, belirli verilere bagh olarak hazirlanmig
programlarin benzer organizasyonlar icin tekrarlanarak kullaniimasindan
kesinlikle kaginiimalidir. Hizmetin sGrekli oldugu kurumlarda bu tip
programlarin, kullanim sdrecindeki performanslari 6l¢hldukten sonra,
tekrarlanacak bir organizasyon igin baz alinarak kullaniimasi ve yeni verilere
gore gelistiriimesi amaglanmalidir.” (Onat, 1990, s:79)

Calismamiz bu tip bir gelistirmeyi o mekani / bina tipini var eden degerler ve
bu degerlerin karsihgi olan performansiar Gzerinden yapmayi
hedeflemektedir. Degerlerin, gerek mekansal 6runtlyl gerekse de yagsamsal
oruntayt  olusturan yapr taslarn olmalan nedeniyle degerlerin
tanimianmasiyla hem gecmis, buglin ve gelecek, hem de bugunin iginde yer
alan farkli degerler birbirine baglanabilmektedir. Bu sayede degisimi ve
dinamik yapiy1 tarumlamak, izlemek ve barindirdigi potansiyeller hakkinda
bilgi dayanag olan fikirler Gretmek ve gelistirmek olanakli olmaktadir.

2.3. Degerlendirme Kavrami

Degeriendirme kavraminin her disiplinde farkii bir igeriginin olmasina kargin
tim tanimlar ve igerikler bir araya getirildiginde bu kavrama baslica iki
icerigin denk dastigu gérulmektedir. Bunlar,

"1. Bir nesne ya da olgunun 6z, 6énem, nitelik, nicelik olarak énemini ...
degerini saptamak ya da 6igcmek,

2. Degeri bilinen bir nesne ya da olguyu yerinde ve yararl bir gekilde
kullanarak onu yararli kilarak degerini arttirmak.” (Ding¢, 1992, s:17)

Bir seyin degerini saptamak ve 6icmek dogaldir ki ¢esitli saptama ve 6igim
metodlarinin ve gesitli éicta birimlerinin kullaniimasiyla ilintilidir. Ayrica elde

edilen olctimis degerlerin degerlendirilmesi igin énceden saptanmis belli bir
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kriterler ya da standartlar bGtini ile kargilastirmak ve dlglimis olan
degerlerin bu kriterleri ne oranda karsiladiklarinin ortaya konmasi
gerekmektedir. Tim bunlar bize rasyonel / nesnel / degerlendirilen nesne ya
da olguya disaridan bakmayl gerektiren bir sureci tarif etmektedir.
Degerlendirmenin elestiriden ayrildigi temel nokta da budur. (Ding, 1992)
Degerlendirmenin blnyesinde yer alan 6igme, Fallon'a gére duyarlilig
arttirma, kesinligi arttirma, tekrarlanabilir kilma, ve performansin
sayisallastinimasini saglamaktadir. (Sey ve Tapan, 1976) Bu nedenle
degerlendirmeler ele alinan nesne ya da olguya sayilar, birimler, normlar ve

ilkeler cercevesinde bakmak durumundadir. (Ding1992)

Sey ve Tapan (1976) de@erlendirme sirecini i¢ agamaya ayirmaktadiriar :
"1. Deger kriterlerinin saptanmasi,

2. Deger kriterlerinin dlgllendiriimesi ve agirliklarinin saptanmasi, deger
kriterlerinin degerlendiriimesi,

3. Tum sistem degerinin saptanmasl.” (Ding, 1992, s:54)

Bu l¢ asamadan égreniimesi gereken degerlendirrrienin ele alinan nesne ya
da olguya karsi ‘sistemli ve tekrarlanabilir, nesnel bir tavir icinde oldugudur.
Bu nesnelligi ifade eden Building Performance Research Unity (BPRU)'e ait
degerlendirme agamalari Sekil 2.9' da gdésterilmektedir. Ancak bu nesnelligin
icinde 6znel olan yargilarin ve karar agamalarinin varhdinin da

unutulmamasi gerekmektedir.

ihtiya¢ programinda degisiklikler

> IR

Bina 1 Kullanitan i : - Kiyaslama i} | Tasanm
ntiyag =y Binave )< = . Ve | Onerilerinden
Progr. 2| Tasanm Hb ifade -~ Olgme * Degerten- “1 Birinin Segimi
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|
kullanilan bina ya da tasanm 6nerisinde degisiklikler

Sekil 2.9. Degerlendirme agamalar) (BPRU' dan uyarlama,1972)
(Cakin, 1990)
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2.4. Kullanim Siirecinde Degerlendirme (KSD) Yaklagimi
24.1. Tanim

“Kullanim Sirecinde Degerlendirme, yapilari ingsaa edildikten ve bir sire
kullanildiktan sonra sistemli ve 6zenli bir bicimde de@erlendirme surecidir.
KSD’ nin odadi, bina kullanicilari ve onlarin ihtiyaglaridir bundan dolayt,
gecmis tasarim kararlarinin ve sonug¢ bina performanslarinin sonuglarina
derin bir bakig sadlar. Bu bilgi gelecekte daha iyi binalar yaratilmasina
saglam bir temel olugturur.” (Preiser 1988, s:3)

“Deg@erlendirme, bir madahalenin etkisi Gzerinde duraklama ve yansitma
girigsimidir.” (Wener, 1987, s:288)

“Kullanim Sirecinde Degerlendirme, kullanilan tasarim eseri ¢evrelerin insan
kullanicilar igin olan etkililik (effectiveness)’ inin sinanmasidir.” (Zimring &
Reizenstein, 1980, s:429)

“Kullanim stirecinde degerlendirmeler..., insan kullanicilar icin tasarimlanmig
cevreleri degerlendirmek genel ilgisi ile baglantih c¢abalarin 6zgurce
derlenmesidir.” (Zimring & Wener, 1985, s:98)

“Kullanim Surecinde Degerlendirme, varolan yapilarin kullanicilarindan
sistemli geri-beslemeler elde eder.” (Preiser & Vischer, 1991, s:2)

Kullanim Surecinde Degerlendirme (KSD) i¢in yukarida siralanan tanimlarin
sayllarini arttirmak ve iceriklerini genigletmek olanaklidir. Ancak tim
tamimiarin KSD icin 6ne strecekleri ortak ézellikler vardir. Bunlar,

a) Yapinin etkililiginin sinanmasi

b) Sistemlilik

c) Geri / ileri besleme

d) Amaca uygun bilgi derleme ‘ dir.

"Etkililik, ...kisisel ve kurumsal basarlyi guglendirecek fiziksel ve
organizasyonel faktérleri...” (C. M. Zimring & J.Reizenstein, 1980, s:429)
icermektedir ve performans kavrami ile yakindan iligkilidir. S6z konusu
etkililigin saglayicisi yapinin tarl performanslarinin arzu edilen duzeylerde

gerceklegiyor olmasidir.
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KSD’ ler etkililikle ilgili ayrintilari ve bagintilari gézden kagirmamak ve
kullanilabilir bilgi kaynakiari olusturmak icin sistemli olmak ve sistemli
uygulanmak zorundadir. Sistemli olmak, ele alinan fizik ¢evreyi parcalar, alt
parcalar, alt alt pargalar , vd. * den ve bunlarin iligkilerinden olugan bir b(tin
olarak ele almak, ona analitik bir gézle bakmaktir. Sistemli uygulamak ise,
belli zaman araliklar ile ya da tek zamanl olarak belli yapilar Gzerinde fakat
ayni sistemle, kargilagtirmali bilgi almaya olanak sa@layacak bigimde bir
gerceklestirmeyi ifade etmektedir.

Etkililik, tim varolan yapilar igin strdtrtlmesi ve arttiriimasi, tasarlanacak
olan yapilar icin de hedeflenen bir nitelikti. Bunun igindir ki KSD’ lerin
sonugclar ya kullanilan yapilardaki etkililige ait durumun ortaya ¢ikariimasi ve
arttinlmasi 6nerilerinin olugturulmas: (feedback / geri besleme)), ya da
gelecek tasarnmiara i1sik tutacak etkililik bazl bilgilerin uzmanca bir bir
aradali§i (feedforward / ileri besleme) olarak ele alinmak durumundadir.

Yukarida belirtilen amaglara (geri / ileri bésleme) hizmet eden KSD’ lerin her
birii, hem amacin hem de ele aldigi fizik ¢evrenin dogasinin
belirleyiciligindedir. Bir bagska anlatimla, elde edilecek bilgilerin kullanim
amacina ve yapi tiranin ve 6zelinin barindirdigi tim genel ve 6zel olgulara
acik olmak dolayisiyla, esnek bir yaklagim icinde olmak fakat 6te yandan da
sistemliligini kaybetmemek zorunlulugu vardir. Zimring ve Wener in
tanimlarinda yer alan “6ézgirce derlenme” ifadesi s6z konusu esnek tavir
icinde olmanin bir uzantisidir. KSD’ nin bina cevrim sureci iginde aldigi yer
de yukarida yapilan tanimlari destekler niteliktedir. (Bakiniz Sekil 1.2) Sanoff
(1977)a gobre ;

“Degerlendirme, programlama ve tasarim insanlarin var olan gevreleri nasil
kullandiklarina sistematik bir bakigla bilgi kurmaya ydénelik, birbirine bagh ¢
eylemliliktir.” (Preiser, 1991, s:340)

Bu tanim bir yapinin olusum agamalarina kendi i¢inde bitmig bir streci ifade

eden geleneksellik boyutundan degil, evrimsel bir sireci tarif eden sibernetik
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(iletisim ve kontrol esasli) bir boyuttan bakmayi isaret etmektedir. Bu tip bir
bakista KSD' nin ilgili oldugu alanlar Sekil 2.10' da gésterilmistir.

Yukarida yer verilen tanimlar ve bina cevrim stireci agamalarinda KSD' nin
aldigi yer ve etkililik alanlarinin 1g1§1 altinda, bu degerlendirmelerin, bir
yapinin olusum ve kullaniminda yer alan agamalarin timiine bilgi kaynakligi
yapabilecek, gok amacli, gok boyutlu ve esnek bir sistemlilik tanimladigini
iddia etmek yanlis olmayacaktir. Dolayisiyla, KSD, bina kullanimindaki
etkililigi artirmaya yénelik, sistemli olan ve sistemli uygulanan, elde edilen
bilgileri kisa / uzun vadede etkililik yararina kullanan, her tir amaca hizmet
ve surece katihmi sadlanabilecek, son derece esnek bir degerlendirme
modelidir.

Sekil 2.10.  KSD' nin etkide bulundugu bina gevrim slreci agamalarinin
genig agilimi (Preiser 1988’ den uyarlama)

“...Kullanim Strecinde Degerlendirme bir disiplin degildir.. KSD yalnizca
diger disiplinlerle iliskide olmakla var olabilir. O, cevresel psikoloji, planlama,
mimarlik, gevre-davranis caligmalari ve diger alanlara hizmet eder fakat
onlardan bagimsiz degildir. KSD’ nin kendine ait standartlari yoktur, fakat
hizmet verdigi alanlardan standartlar 6diing alir... KSD' nin pratik ve teorik
degeri vardir...” (Zimring & R.Wener, 1985, s: 100)

KSD' nin tanimlanmasinda vurgulanmasi gereken bir ézel durum onun
yalnizca mimarlik / tasarim alaninin bir ézerk disiplini ya da uygulama alani
olmayip, tim disiplinlere ve disiplinler arasi alanlara hizmet verebilen bir
bilgi toplama ve tani koyma stireci / islemi oldugudur. Her tir disiplinin ya da
paradigmanin gatisi altina girebilmesi énemlidir.
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2.4.2. KSD igin kisa tarihge

Bina ve binaya ait niteliklerin 6znel ve informel olan yargtlaniglar tarihin itk
zamanlarindan bu yana mevcuttur. Temel karakteristigi “sistemlilik® olan
degeriendirmelerin baglangig tarihi 1960’ larin ortalari olarak belirtiimektedir.
Akil hastaneleri ve hapishanelerin deg@erlendiriimesi ve iyilegtiriimesi ile
baglayan bu caligmalarin gecirdigi agsamalar onar yillik dilimlere ayrilarak gu
sekilde 6zetlenebilir: (Preiser, 1988)

- 1960’ lar : Modern Mimarlik’ in yaratmis oldugu yapi-insan uyumsuzluklart,
insan davranigi ve tasarim iligkisi aragtirmalarinin dogmasina ve bu alanlarla
ilgili disiplinler arasi kuruluslarin ortaya gikmasina neden olmustur. 1968
yilinda kurulmug olan EDRA (Environmental Design Research Association)
bu kurumlarin ilkidir. Degerlendirmelerin yéntem ve érneklerinin tartigildig
dergilerin (6rn; Environment and Behavior) ve degerlendirmeleri kullanan
tasanm yontemlerinin gelistirildigi kitaplarin (6m; C.Alexander’in Notes on
the Synthesis of Form' u) ortaya ¢ikisi da bu zamanlara rastlamaktadir.
(Preiser, 1988)

- 1970 ler : Degerlendirme metodlari, bina tipleri, kullanici gruplari, maliyet
esasli degerlendirmeler, arastirma ve bilgi toplama teknikleri, tasarim
rehberleri ve kriterlerinin olusturulmasi, sistemlilik ve gok-disiplinlilik, ileri /
geri-besleme vb. KSD' nin uygulama alan ve kapsamini genigleten

calismalar bu dénemin trtnleridir. (Preiser, 1988)

- 1980’ ler : 1960’ larda EDRA ile baglayan kurumsallagmalarin kamu ve 6zel
sektérde yodunlagmasi, KSD’ lerin bagh bagina bir disiplin olarak geligmesi,
aragtirmacilar ve uygulamacilar / tasarimcilar ve ingaatgilar arasinda bilgi
aglarinin  kurulmasi, boyuk olgekli, c¢ok binali ve cok-disiplinli
degerlendirmelerin yapilmasi, teori, metod, strateji ve uygulamalarin tasarim
ve kullamimin dogal bir parcasi haline gelmesi ve KSD caligmalarinin toplu
dékumlerinin yayinlanmasi bu dénemin en belirgin nitelikleri arasinda
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sayilimaktadir. (Preiser, 1989)

- 1990’ lar : Postmodern paradigmalarin tasarim ve tasarim arastirmalarina
katmis oldugu yer ve yersizlik (place and placelessness), strdurilebilirlik
(sustainability) ve katilim (participation) temalari (Sancar, 1994)
aragtirmalarin icerik ve uygulama alanlarini bu yénde etkilemeye baglamistir.
1980’ lerin kamu ve o6zel sektorde yarGtilen KSD caligmalarina halen
agirlikh olarak yer verilmektedir. Calismalar, belli bir detaya kadar internet
araciligi ile de paylasilabilmektedir.

Yukarida yer verilen kisa tarihngeye bakildiginda KSD icin giderek
kurumlagan metodoloji, uygulama alani, igerdidi bilgi tord ve toplama
yontemleri, kullamim alanlari, etki alaniari vb. her geyiyle giderek daha ¢ok
Ozgurlegen, 6zgurlestikge de her bir uygulama alanina gére 6zgunlegebilen
ve bu 6zgunlagini sistemlestirebilen bir degerlendirme yaklagimi ile karsi
karsiya oldugumuz sonucu ortaya ¢ikmaktadir. Calismamizin amaci bu
6zgurlikten yararlanarak, 6zgunitik ve sistemlilife katkida bulunmaktir.

2.4.3. KSD' nin amaglan ve yararian

KSD’ nin taniminin yapiimasinda kullanilan her karakteristik aslinda birer
amactir da. Genel olarak bakildiinda KSD icin en belirgin amag ve
kendisinden saglanan en 6nemli yarar ileri / geri-beslemelerdir.

Tasarimciya, deg@erlendirmeyi yaptiran kisi ya da kuruma pozitif bir degisim
ve ilerleme saglayabilmenin araci ileri / geri-beslemelerdir. (Wener, 1989)
Tasarimel i¢in daha cok bilgiye dayall ve daha iyi ¢6zimler sunabilmenin
yolu kullanici kaynakii KSD’ den yapilan ileri / geri-beslemeler olduguna olan
inanig, caligmalarin sayi ve uygulama alanlarinin artmasiyla daha da
yayginlagmaktadir. (Preiser, 1991) ileri / geri-besiemeler iki alanda katki
saglamaktadir:

1. Sosyal degisimin bir uzantisi olan gevresel degisimlerin olumlu / etkililik
paralelinde gelistiriimesi.
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2. Bilimsel anlamda saygi duyulan bilgi toplama yontemleri ile gerekli
bilgilerin toplanmasi (Zimring & Wener, 1985) Dolayisiyla, toplanan bilgilerin

guvenilirtigi.

Bu iki genel amacin uzantilari olarak Preiser KSD' nin yararlarini sdyle
6zetlemektedir: (Preiser, 1988)
1. Kisa Vadeli Yararlar :

-Problemlerin ve ¢éztmierin tanimlanmasi.

-Kullanici degerlerine karsilik gelen aktif yénetim.

-Bina performansina geri besieme ve alan kullaniminda kullaniglilik.

-Degerlendirme:: siirecine” 'kaiijlma yoluyla kullanicilarin yaptya kargi
olan tavirlarinin geligtirilmesi.

-Butge kesintilerinin performansa olan etkilerinin anlagiimasi.

-Tasarimin anlagilirhginin saglanmasi ve bilgiye déyal'l tasahm ve
karar verme.
2. Orta Vadeli Yararlar :

-Organizasyonel degigsiklige ve zaman igindeki bUyUmeye karsi
yapilara yerinde saglanan adaptasyon.

-Bina kullanim sureci boyunca belli harcamalardan tasarruf.

-Tasarimcilar ve yap! sahipleri icin bina performansinin éi¢tlebilirligi.
3. Uzun Vadeli Yararlar :

-Bina performansinda uzun zamanli geligmeler.

-Tasarim datalari, standartlari, kriterleri ve rehberleri literatUrinin
geligtiriimesi.

-Sayisallagtirma yoluyla bina performansi 6lcimunin geligtirilmesi.

Tam bu ileri / geri beslemeye dayali ve farkli zaman segeneklerine gére
bicimlendirilebilen amagclar tek bir noktada kesigsmektedir: Yasanabilirlik
(habitability). Preiser’ e gére yasanabilirlik;

“...yerlegilmig / kullanilmakta olan bir yerlesimin (facility) ya da binanin
bireysel, toplu ya da organizasyonel hedefler anlaminda insan
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eylemliliklerinde destekleyici ya da engelieyici olan karakteristikler...insan
kullanimi icin gerekli olan gevresel kalite...” (Preiser, 1991, s:346)
olarak tanimlamaktadir. Bu tanima gére; bireyler ya da gruplar ile insan
yapisi gevreler arasindaki UYUM' un derecesi, ¢evrenin insan Uzerindeki
olumsuz etkilerinin (rahatsizlik, stres, etkisizlik, kazalar, vb.) 6nlenmesi ve
kultarlere, ekonomilere, zamana vb. e bagh olarak farklh sgekillerde
tanimlanabilirlik yasanabilirligin temel nitelikleri olmaktadir. (Preiser, 1991)
Yasanabilirlik bir anlamda performans kavraminin, insandan binaya bakildi§i
durumdaki karsihigidir. Kullanici ihtiyaglanim karsiladigi ileri sGrllen g
performans dizeyi ile yapisal karsih@ini bulmaktadir. Bu dizeyler;

-Saglik, gavenlik, emniyet dlzeyi =Teknik Performans Dizeyi

-Fonksiyon ve eftkililik diizeyi =Fonksiyonel Performans Duizeyi

-Psikolojik rahathk ve tatmin dizeyi =Davranigsal Performans Duzeyi
dir. (Preiser, 1991; Preiser, 1988) S6z konusu dlzeyler, ayni zamanda KSD’

nin temel alt baghklarini da olugturmaktadir.

Yukarida yer verilen farkli zamana bagh farkli kazanimiari olan ve temelde
“yasanabilirlik® ilkesine hizmet eden KSD’ ler uygulanmalar sirasinda ve
ortaya koyduklan sonuglar 6zelinde farkli alt kazanimlara da hizmet
etmektedirier. Bu alt amaglarin en bagta gelenleri sunlardir:

1. Organizasyonel Kazanimiar : Kurumlarin geligtiriimesi ve devamhliginin
saglanmasina iligkin kazanimlardir. ileri / geri beslemelerin sagladi§i yararlar
kapsami iginde her tir KSD' nin ele alinan kurum ile ortaklik iligkisi iginde
yapiimasinin dolayisiyla her zaman degerlendiricinin degil ortak bakis ve
kararlarin dogru olmasinin ve giderek degerlendirmenin artik kurum icinden
insanlar agirlikh olarak ve kurumun yagsami boyunca devamli olarak
yaplimasinin, kurumlarin gelisimi ve bu geligsimin devamlihidini saglayici
etkisi olacad! yodun olarak tartigiimaktadir. (Shibley, 1985; Preiser, 1988) Bu
noktadan hareketle KSD’ nin arastirmaya alinan yapinin her tarla degigimi ve

gelisimi iceren bir sureklilik olan hayata olumlu, anlamh ve etkin katilimini
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saglamay amacladi§i sonucunu c¢ikarmak yanlis olmayacaktir. KSD' nin
basarisi da yukarida belirtilen amaca katkida bulunma duzeyi ile 6lgulebilir
olmaktadir. Bu kapsam iginde sUpermarket zincirleri, ofisler, konutlar vb.

organizasyonlar giderek daha siklikla KSD kullanmaktadir.

2. insani Kazanimlar : KSD' nin en énemli kazanimi bireylere, gruplara
sagladigi, problemierden kacginabilme, etkililigi engelleyen yanlisliklardan
arinma, eylemliliklerin mekan ve tasarimca da desteklenmesi, hassas ve
anlaml tasarim, iyi bir sosyal iklimin yaratiimasi, uygun imge ve anlamlarin

yaratilmasi gibi yararlardir. (Preiser, 1988)

3. Profesyonel Kazanimlar : Bilgiye dayali / rasyonel karar verebilme,
performans kriterlerinin belirgin olmasi, tasarim rehberlerinin varolmasi, bu
bilgilerin varliginin profesyonel idealizme uygulamada da yaklagabilmeyi
getirmesi KSD' nin profesyonel kazanimlarn arasinda belirtiimektedir.
(Preiser, 1988)

Yukarida sézi edilen kazanimlar dikkate alindiginda KSD' nin fizik gevre
Gzerinde her tarla etkisi olan degisimleri GELISME’ ye cevirmeyi yani ona
olumlu bir yén katmayi amagladigini, bunu yaparken de bu gevre ile ilgili tim
katki koyucu ve etkilesimcileri bu olumiu yéne gidisten yarariandirmayi

amagcladigi genel sonucunu ¢ikarmak yanlis oimayacaktir.
2.4.4. KSD' de degerlendirme alanlan

KSD kendi iginde de ¢ ana baslk altinda degeriendirme yapabilmektedir.
Bu Ug alanin farkl bilegimleri ile insan - ¢evre aragtirmalarina yénelik sorular
yanitlanabilmektedir. Yapinin farkli performanslarini ve yasanilabilirligini de

tanimlayan g alt alan ve bunlarin agilimlar: é6zetle asagida verilmistir.

2.4.4.1. Teknik performans ve degerlendirmeler

Struktur, yangina kargi dayanim, elektrik, dig duvarlar, catilar, ince yapi,
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akustik, havalandirma, temizlik, aydinlatma vb. saglik, glvenlik ve rahat
yasamia ilgili performansiardir. Bu performanslarin her biri yerinde ya da
laboratuvar Kkosullarinda teknik 6lcim araglariyla 6lcim ve standart
degerlerle karsilastirma yoluyla degerlendirilebilmektedir. (Preiser, 1988)
Bazi teknik performanslar, ilgili konularda ¢alisan kuruluglarca kodianmig,
yani resmi olarak standartlara dayandiriimigtir. Ulkemizde Tirk Standartlari
Enstitist’ nin yapr malzemeleri i¢in koymus oldugu standartlar buna
érnektir. Diger teknik performanslar ise kodlanmamig durumdadir. Catilar,
merdivenler, akustik kogullar gibi performanslar i¢in giderek daha ¢ok sayida
Oicutler ve siniflamalar kullaniimaya caligiimaktadir. (Rabinowitz, 1979)
Bayindirhk Bakanhdr’ nin cesitli siniflandirmalari iceren yayinlari bunlara
érnek gosterilebilir. Dolayisiyla teknik performans ve degerlendirmeye iligkin
degerler giderek daha fazla kodlanmaya caligiimaktadir. Teknik

performansin alt basgliklari ve ilgili konular Cizelge 2.5’ de 6zetlenmigtir. 4

2.4.4.2. islevsel performans ve degerlendirmeler

Kullanicinin eylemliliklerini ve organizasyonun performansini dogrudan
etkileyen faktorlerdir. S6z konusu faktérier, binanin yaganabilirlik basarisinin
ayniimaz pargalaridir. Bina igindeki alanlarin ve eylemililiklerin birbirleri ile
iligkileri, kullanicilar ve gesitli servisler icin ulasim olanaklari, belli kullanici
gruplan igin dogru boyutsal kriterlerin gerceklenmesi, guvenlik, esneklik,
iletigim, sirkulasyon, park, telekominikasyon, esyalarin hareketi vb. &zel
kullanima yoénelik ihtiyaglar islevsel performansin ve degerlendirilmelerinin
temelini olugturmaktadir. Bu temellerden bazilari igin (6rn; boyutsal kriterler)
uygun standartlar gelistirilmis olmakla beraber, bazilan (6rn; esneklik) ise
yapinin kullanim sureci iginde ve yalnizca kendine 6zel durumlarda ortaya
cikmaktadir. islevsel performansiar, kullanici eylemliliklerinin dogrudan
gézlemi, ig akigi ve kullanici hareketlerinin él¢ima (sayimi), dolayh dictimier,
kayitlarin incelenmesi gibi birgok teknikle incelenebilmektedir. islevsel

performansin alt bagliklar ve ilgili konulan Cizelge 2.6’ da ézetlenmistir.
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(Preiser,1988 ve Rabinowitz, 1979’ dan uyarlama)
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YANGINDA -Yangina kargi dayanim

GUVENLIK -Yangin séndirme ve Snieme sistemi
-Kivilcim sigramasi

-Duman dagilimi

-Yanici malzemelerin toksik etkisi
-Yangindan kagis icin merdiven ve kapilar
-Egya kullaniminin yangina etkisi

STRUKTUR -Tasanmin uygunlugu

-Dayanimii maizeme kullanims

-Katki maddelerinin tagimaya etkisi
-Baglanti noktalannin tagimaya etkisi
-Yiksek yapilarda razgar etkisi
-Depreme dayamiklilik

-Genig agiklikh tagima

-Malzemelerin birbirlerine olan etkileri

TEMIZLIK, -Uygun isinin saglanmasi

HAVALANDIRMA | -Nem orani, hava sirkilasyonu, iginsal etkilerin yeterliligi

VE ISITMA -Zehirli gazlardan annma y

DIS DUVARLAR | -Isi, nem, riizgar, yangin ve dider insani ve dogjal zararlara karg! dayanim

-Pencere, kapi ve birlesi noktalarinin dayanimi

-Form, maizeme ve yizeylerin aydinlatma, isitma, havalandirma ve
iklimlendirmeye katkisi

-Fiziksel dayanim émri, ¢atlama, yariima, soyulma, temizlenebilirlik vb.

GATILAR -Dig duvarlfara ézgi tum nitelikler
-Su yalitimi, 1s1 yalitimi, géllenmeler vb.
-Birgok malzemenin bir arada ¢aligmasi, baglanti noktalan ve birbirlerini

etkilemeleri
BITIRMELER / -Estetik kalite, yipranma, yazeylerin diizganlaga, temizlenebilirlik
iNCE YAP! -Dayanim ve degistirilebilirlik

-Formu ve kaliteyi uzun sire koruyabilme
-Is! ve sesi yansitma ya da yutma

AKUSTIK -Disandan gelen sesi azaltma

-Bolamier arasi ses gegirimsizligi

-Yansitma

-Bayuk mekanlarda sese bagl problemier

-Binanin donanimlannin (makineler, pompalar vb.) ses duzeyine etkisi

AYDINLATMA -Dogal / yapay aydinlatmada yansimalar

-lsik giddetinde yeterlilik

-Gorsel konfor

-Belli kullanimiar igin 6zel aydinlatma

-Istgin rengi, aydinlatma elemaninin bigiminin psikolojik etkileri
-Aydinlatmada kullanici kontroliinin arttinimasi

GEVRESEL —Enerjinin yapida yasama uygun olarak kulianiimasi, yeni teknolojiterden
KONTROL yararlanma

SISTEMLERI

ELEKTRIK -Yeni fonksiyone! ihtiyaglara gére yapitanabilme

-Bilgisayar, iletisim araglan vb.’ e gére yapilanma
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Cizelge 2.6. KSD'de iglevsel performans ve igerigi
(Preiser,1988 ve Rabinowitz, 1979’ dan uyarlama)
INSAN -Cevrenin boyutlannin, konfigirasyonunun, malzemelerinin kullanicilara
FAKTORLERI olan uyguniugu
-Farkh kullamciar igin farkli boyut, konfigiirasyon ve malzeme igeren
gbzimlerin gelistiriimesi
-Ozurliler igin kullanim olanakiar
-Antropometrik ve ergonomik uyum
-Psikolojik ihtiyag ve fiziksel boyutlarin kargilanmast
DEPOLAMA -Deponun tipi, btyGlaga, yeri ve dagilimi
-Depolanan maizemenin boyutian ve kullanim stk
SIRKULASYON | -Farkh bolamlerin kultanilabilirlii, kalabahkiigi, emniyeti, yonlenimi ve
isletme giderleri agisindan saglanan sirkilasyonun durumu
-Etkili sirktilasyonia kullanilir alanlarin arttinimasi
BOLGELEME, -Bolgelerin ig akisi ve iletisim ihtiyaglarina gére gruplanmalart ya da
ILETigIMm, is aynimalari .
AKISI -Servis, maizeme ve insanlann akiglar
ESNEKLIK VE -Fonksiyonel, felsefi, boyutsal ve yerlegimsel degismelerin karsilanmasi
DEGISiM -Eski yapilann yeni ihtiyaglara adaptasyonu
-Dedisim gerektiren / gerektirmeyen iglevierin ayngtinimas:
KULLANIM VE -Ustlenilen iglev icin ézellesme derecesi
OZELLESME -Ait olunan bina tipinin iglevsel dzelliklerini barindirma ve gelistirme
Cizelge 2.7. KSD’de davranigsal performans ve icerigi
(Preiser,1988 ve Rabinowitz, 1979’ dan uyarlama)
YAKINLIKLAR VE -Boyutsal 6zellikler, siralama, yer, iligkiler, bigim, 6lci ve detayin insan
BOLGECILIK davranigina etkileri
-Bolgelerin kontroli
-Bireyler arasi uzakikiann, iletigim agisindan rolt
-Bina bé6lumleri arasindaki fonksiyonel uzakiikiar, kullanim siklig,
kullanim kalitesi ve sosyal etkilesim
MAHREMIYET VE Kullanicillar arasi, mahremiyet ve etkilegimin dretkenlik, moral,
ETKILESIM memnuniyet, belli bir plan tipinin bagansi, standartlar, yakiniikiar vb. ne
etkisi
-Kisi ya da gruba ait bir bdigenin kontrolGnin saglanmasi, ulasilabilirlik
ve erigilebilirlik dizeyinin belirlenmesi
-Duvar, agikiik, ulagim vb yap! elemanlarinin mahremiyet ve etkilesimi
Uclendirici / zayifiatic etkileri
BINA KULLANIMI -Organizasyonun bilyaklagdnin davrantga olan etkileri
-Farkli eylemliliklerin hangi mekanlarda gergeklesti§i, projede Snerilen
mekanlann énerildikieri gekliyle kullanilip kullaniimamalari
IMGE, ANLAM VE -Form, boyutlar, malzemeler, detaylar, dekorasyon vb.’ nin bir dil
CEVRESEL ALGI olugturmasi ve anlam belirlemesi
-Binanin estetik kalitelerinin 6znel Slgumleri
-Kullanicinin algisinin, onun kullanim ve tatmin dizeyinin belirleyicisi
olarak saptanmasi
-Tasanm imgesinin kullaniciya uygunlugunun saptanmas
CEVRESEL BILI§ | -Kullanici zihninde zihinsel harita olusturma, bina ile ilgili bilgilerin
VE kullanicr tarafindan yorumianmasi ve hatirlanmasi
ORYANTASYON -Zihinsel harita yardimiyla karmastk bir yapida yon bulabilme ya da

bulamama
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2.4.4.3. Davranigsal performans ve degerlendirmeler

Fizik cevre ve insan davranigi, tatmini, sosyolojik ve psikolojik saghgi
arasindaki iliskilere ait performans ve degerlendirmelerdir. Binanin orjinal
tasarimindaki gibi kullanilip kullaniimadigi, bina bGyUklGgundn, kullanic
sayisinin kullanicilara etkisi, bina imgesinin kullanici ve kullanici olmayan
gruplara etkisi, bina i¢i alanlarin birbirine yakinigimin kullanim siklikiari ile
olan iligkisi, bu alanlarin konfiglirasyon ve malzeme kullaniminin kullaniciya
etkisi, sirkllasyon alanlarinin konfigUrasyonunun sosyal etkilesime etkisi,
kullanicilar icin hem mahremiyet hem de sosyal etkilesim igin yeterli dizeyin
saglanmasi gibi konulari igceren performans ve degerlendirmelerdir.
Tasarima girdi saglamalari agisindan fonksiyonel ve iglevsel dederlerden
daha geri planda oldukiart éne suriimektedir. (Rabinowitz, 1979) insan-
cevre iligkilerinin kurulmasi, 6lghlmesi, iligkilendiriimesindeki zorlukiar ile
bulgularin anlagilabilirik ve tasarimda kullanilabilirik duzeylerinin
tasarimcilarin aligik olmadig: bir platformda olmasi bu duruma neden olarak
gosteriimektedir. Ote yandan davranigsal performansi irdeleyen
degeriendirme c¢aligmalari interdisipliner ekipler tarafindan giderek daha
fazla sayida gerceklestirimekte ve tasarimcilara uzun vadede girdi
saglamaya calismaktadir. Performans saptamalari ve degerlendirmelerde
davranigsin gézlemlenmesi, goérigmeler ve sorular, dikkat cekmeyen
(unobstrusive) 6lcumler gibi tekniklerden yararlaniimaktadir. Davranigsal
performansin degerlendirme ve alt bagsliklar ile ilgili konulari Cizelge 2.7'de

O6zetlenmisgtir.

2.4.5. KSD' de agamalar

KSD' lerin en 6nemli getirisinin ileri / geri beslemeler oldugu daha énce
belirtilmigti. ileri / geri besleme yapilabilmesinin en énemli kosullarindan biri
standart bilgi kategorilerinin, bilgi toplama yollarinin ve analiz etme
metodlarinin olmasidir. Ancak bu yolla yaganilan deneyimler ve bunlarin ilgili
6lcim ve saptamalari paylagilabilir hale gelebilmektedir. (Preiser & J.
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Postell, 1997) S6z konusu standartlasma KSD’ nin uygulama slrecinin
standartlarint da icermektedir. Preiser tarafindan standart hale getiriimeye
caligilan model, her biri Gg alt agamay igeren ¢ temel agamall bir modeldir.
Onerilen model, temel agamalari bazinda ele alindifinda su §ekilde

6zetlenebilir:

2.4.5.1. Planlama agamasi

KSD' ye giris ve deg@erlendirme caligmasinin bigimlendirilis agamasidir.
Isverenin degerlendirmeden beklentilerinin tam olarak anlagiimasi, uygulama
genigligi ve maliyetinin tahmin edilmesi ile baglayan bu sure¢ kullanicilarin
KSD' ye hazirlanmasi, degerlendirme i¢in uygulama planlarinin yapilmasi,
degerlendirici ekipte isbéliUminin yapilmasi, sonu¢ raporun bir 6n
cercevesinin olusturulmast ile devam etmekte, UGzerinde durulacak
performans kriterlerinin saptanmasi, bu performanslari en dodru bigimde
Oicebilecek arag ve metodlarin uygulanmaya hazir hale getirilmesi ve
bunlarda igveren ile karsilikli anlagsmaya variimas! ile sona ermektedir.
Dolayisiyla bu agsama, degerlendirmenin amaglarinin, bu amaglara hizmet
eden bina performanslarinin ve bunlarin 8lgim yéntemlerinin, igveren ile
karsilikh olarak saptandidi ve kullanici ve degerlendiricilerin KSD’ ye hazir

hale getirildikleri hazirlik agamasidir.

2.4.5.2. Yonetme agamasi

Degerlendirme icin son hazirliklarin yapildi§i ve yerinde uygulamaya
gecildigi asamadir. Yapinin yonetici ve kullanicilari ile temasa gegcme, ekibin
yapiya yerlegtiriimesi, bilgi toplama araglarinin kullanima hazir hale
getirilmesi ile baglayan sureg, éngérilen tim bilgi toplama bigimlerinin aktif
olarak uygulanmasi, kayit formlarinin bir bir toplanmasi ve dokimanlanmasi
ile devam etmekte, toplanan bilgilerin degerlendirme amaci ile iligkisi
temelinde, yararlt / yararsiz ayriminin yapilarak ham bilgilerin igleme
surecinden gegirilmesi, yeniden incelenmesi, yorumlanmasi, bulgularin

geligtiriimesi, sonuclarin degerlendirme amaci baglaminda yapilandiriimasi
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ve analizin tamamlanmasi ile sona ermektedir. Dolayisiyla ySnetme
agsamasi, bizzat yapi ve kullamimi / kullanicilar ile bas bagsa kalinarak,
planlama agamasinda 6ngérilen tim olcim ve bilgilerin bizzat yapi ve
kullanicilarindan  alindi§i ve alinan Dbilgilerin 6ngéralen amaglar
dogrultusunda bir araya getirildi§i agamadir.

2.4.5.3. Uygulama agsamasi

Bulgularin bir rapor halinde igverene sunuldudu, tanilarin ve onerilerin
ortaya konuldugu agsamadir. Bulgularin tartigiimasi, sunum formatlarinin
geligtirilmesi, dbékimanlamanin yapiimasi ve igverene dagitiimas: ile
baglayan agama, igveren ile ylUz ylUze gbérusmeler sirasinda bulgu ve
ihtiyaglann tartigiimasi ve bunun sonucunda 6neri gelistiriimesi gereken
alanlarin dnceliklendirilmesi ve oneri geligtiriimesi ile devam etmekte,
igverenle gorugmelerin strdiriimesi, 6nerilerin sunulmasi, tartigiimasi ve

raporun sabitlenmesi ile son-bulmaktadir.

Dogaldir ki yukarida yer verilen agamalar KSD' yi strekli olarak uygulayan
farklt disiplinlerin temsilcilerinin oldugu bir ekibin varligini, bu tip bir
caligmay! yaptiracak, sonuclarn ve onerileri dikkate alarak uygulamaya
sokmaya niyetli bir igvereni, yagsadi§t yapinin yasanilabilirlik dizeyinin
artmasina katkida bulunmaya énem veren bina / organizasyon yonetici ve
elemanlarinin varl§ini, ve nihayet kurumlarin bu tip ¢alismalar icin yeterli
mali kaynak ayirmasini sag@layacak bir bilingliligi gerekli kilmaktadir.
Yukaridaki modelin agamalari, tim bu kosullarin var oldugu bir durum igin
ideal olanin standart hale getirilme ¢abasinin bir sonucudur.

2.4.6. KSD uygulanmasinda diizeyler

KSD’ ler, deferlendirmeyi yapma amaci, zaman, kaynakiar, personel,
derinlik, geniglik, maliyet vb harcanacak ¢abanin miktar ve suresine bagi
olarak 3 farkli dizeyde gergeklegebilmektedir. KSD igin harcanacak caba
arttinldikga / azaldikga dizeylerin icerdigi agamalar ve adimlarin sayilari ve
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nitelikleri / derinlikleri de artmakta / azalmaktadir. igerilen adim ve agamalar
dogaldir ki caligmadan yapilacak ileri /geri beslemelerin dlzey ve
niteliklerinde de belirleyici olmaktadir. KSD' de stre¢ modelini olugturan 3
farkli dGzeyin acilimiar agagidaki gibidir:

2.4.6.1. Gosterici (Indicative) KSD

Bir yapidaki temel hatalari ve basanlari ortaya ¢ikarmaya yoénelik
degeriendirmelerdir. 2-3 saat ile 1-2 gunlik bir gerceklestiriime sureleri
vardir. Bu tip dederlendirmelerin yapiimasini olanakli kilan kosgullarin
deg@erlendirme ekibinin deneyimli ve yapi tari hakkinda bilgi sahibi olmasi
oldugu ifade edilmektedir. (Preiser, 1988) Her turlt yazil ve gizili dékiimanin
elden gegirilmesi, tim performans tarlerinin kargilanma durumiarinin /
dizeylerinin kabaca saptanmasi, bu konularda yénetimden gériis alinmasi,
tum yapinin gezilerek olumiu / olumsuz yoénlerinin not edilmesi ya da
fotograflaria belgelenmesi, ¢aliganlar ya da kullanicillar ile acik uglu
gérugmeler yapilmasi gibi teknikler, Gosterici KSD c¢aligmalari igin yeterli
gbérulmektedir.

2.4.6.2. Aragtinci (Investigative) KSD

Gosterici KSD’ lerin saptadidi olumsuziuklar hedef alarak, daha fazia zaman
harcayan, daha karmasik ve daha fazla kaynada ihtiya¢ duyan, yapida
harcanan caba ve zamanin, toplanilan bilginin ve analizinin karmasikliginin
arttidr degerlendirmelerdir. Amaclarin ve performans kriterlerinin nesnel ve
acikca ifade edilen verilere dayanmasi baglica o6zelli§i olarak ifade
edilmektedir. Literatarlin geligtiriimesi ve mevcut durumun saptanmasi ve
iyilegtiriimesine yonelik tekniklerin timanin kullanifabilir oldugu bu c¢esit
KSD' lerin birimi ortalama 160-240 saat / kigi olarak belirlenmistir. (Preiser,
1988)

2.4.6.3. Teghis edici (Diagnostic) KSD

En derin sGre¢ modelidir. Dolayisiyla, ¢ok-metodlu bir stratejisi vardir.
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Sonuglarinin ve énerilerinin uzun vadeli ileri / geri beslemeler i¢in uyguniugu
yalnizca incelenen bina ile ilgili degil ilgili olduu bina turlnin de
yaganilabilirligini arttirmaya yoénelik olmasi, blyik 6lgekli ve yodun c¢abayi
gereksinmesi, bilgi toplama ve analiziemede son derece sofistike teknikleri
kullanmasi, pratik amagh geri beslemeden ¢ok arastirma amaclh ileri
beslemeyi hedef almasi baglica 6zellikleri arasinda sayilmaktadir. Uygulama
stresi olarak 7-8 ay ile 1 yidan fazla bir zamani kullandi§ ifade
edilmektedir. (Preiser, 1988)

Harcanan zaman ve kullanim agisindan basit¢e ifade edilmeye galigildiginda
Cizelge 2.8’ e ulagmak olanakli olmaktadir.

Yukarida siralanan KSD siregleri modelinin her biri kendi iginde planiama,
ybnetme ve uygulama agamalarini barindirmaktadir. Ancak uygulanan
modelin zamansal ihtiyacina goére her bir asama igin ayrilan slre
farklilagmakta ya da bazi agamalar atlanabilmektedir. (Bakiniz Sekil 2.11)

Cizelge 2.8 KSD tdrlerinin kullandiklari zaman ve kullanildikian
arastirma durumu igin birbirleri ile kargilastiriimasi

KSD TURU HARCANAN KULLANILDIGI DURUM
ZAMAN
GOSTERICI KSD 2-3 ssat/ 1-2 gin .Yuzeysel geri besleme
.Soruniann ve baganlarnn saptanmasi
ARASTIRICt KSD 160-240 saat/kisi .Detayl ve gavenilir geri / ileri besleme
TESHIS EDICIKSD | 1yi+ ... lleri besleme
Aynnti geri besieme

Gosterici KSD’ lerin problem alanlarina tani konulmasi i¢in olan ytzeysel
yararina karsin, Arastirici KSD' lerin istenilen problem alanina yénelik,
istenilen derinlikte uygulanabilecek, gavenilirligi derinligi ile orantili olarak
daha fazla, performanslarin ana basliklar altinda toplandigi, dolayisiyla da
performanslar aras: iligkilerin tanimli oldugu ileri strlmekte ve her tir amag
icin kullanilabilirliginin yiksek olmasina dikkat cekilmektedir. Teshis edici
KSD’ ler ise ancak ayni tip yapilar farklt yerlerde yapan buyuk sirketlerin

mali olarak destekleyebilecedi, belli bir yapi tlrinin belli bir nosyonunu
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gelistirmeye ait degerlendirme ¢aligsmalari olarak ifade edilmektedir, (Preiser,
1988)

[ Aragtima |
RaporaTartigma . . . III' I I
irma
Fapos ’Wﬁh
I L IHTM@‘ |

Giisterici KSD Aragtinct KSD Teshis Edici KSD

Sekil 2.11.  Farkl uygulama dizeylerinde planiama, yénetim ve
uygulamanin farklilagsmasi
Preiser' dan uyarlama (Preiser, 1988)
Amaglari, dizeyi, agamalari belirginlesmis her KSD caligmasinin bir kiinyeye
sahip oldugu soylenilebilir. Yuruttlen dederlendirme projesinin tim temel
bilgilerini, dolayisiyla yoguniugunu, dizeyini, kapsadigi performansliari,
kullandigi performans 6lgme tekniklerini, ekibin niteliklerini ve saglanan
yararlari 6zet halinde barindiran bu kinye (overview) ylrutdimekte olan
degerlendirme calismasinin karakteristi§ini ortaya koymaktadir. Baglangicta
olugturulan ve sonuna kadar sadik kalinmaya calisilan bu kiinye, KSD' nin
sistemliliginin de bir gostergesidir.

2.4.7. KSD' de aragtirma teknikleri

Kapsami altina girdigi her disipline uyum saglayabilen KSD' nin bu uyumu
saglayabilmede, kullandigi arastirma metodlarinin sayica gok olusu kolaylik
ve esneklik sadlamaktadir. Literatir arastirmasi, gozlem, gérismeler,
fotograflama, grup stregleri, oyun, glinlik ve zaman kayitlari, case-study’
ler, benzetmeler, soru ve kayit formlari, maketler, tasarim kayitlari, semantik
fark gibi aragtirma metodlari KSD ile ilgili tum kaynaklarda yer alan baglica
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metodlardir. $6z konusu metodlar ¢alismanin amaglari, uygulamada tercihler
vb. nedenlerle arttirilabilir, bir arada kullanilabilir ve detaylandirilabilir
niteliktedir. (Duerk, 1993 ; Preiser, 1988; vd.) Metodlarin detaylanma, isleyis
ve amaglarina gegmeden 6nce nitel ve nicel bilgi (data) kavramlarini acikliga
kavusturmak yararli olacaktir. Siralanan arastirma metodlari gerek oznel
gerekse de nesnel bilginin toplanmasinda kullanilabilecek metodlardir.
Dolayisiyla kullanimlarinda bilinglilik esas olmalidir.

“Nicel bilgi (data) ile tanimlanabilir ve deneyimlenilebilir somut kosullar ve
durumlar ya da gergeklik hakkindaki bilgiyi (knowledge) kastediyoruz...
Dolayisiyla, nicel bilgi gevre hakkinda nesnel ya da gergek bilgi ile birlikte,
davraniglar da dahil, gevre ile ilgili insanlar hakkindaki gergek bilgiyi ve
insanlarin algilan, cevreleri ve kendi durumlar ile ilgili degerlendirmeleri
(6rn; refah) kapsamaktadir.” (R. Marans & S. Ahrentzen, 1989)

Somut ve gergek olanin ele geciriimesinde kullanilan yéntem soyle ifade

edilmektedir:

"Fiziksel gevre, hem bir bitinluk olarak hem de her biri ayri ele alinan tekil
fiziksel kogullar olarak kavramsallagtirilir ve 6lgtlir.” (R. Marans & S.
Ahrentzen, 1989)

Dolayisiyla nicel bilgi ve nicel bilgiye dayali degerlendirmeler séz konusu
oldugunda, somut ve gergek olanin ya bitln olarak ya da bitin géz 6niinde
bulundurulmak sartiyla pargacil tutumla ele alinarak / kavramsallastirilarak
Glglimesi durumu ifade edilmis olmaktadir. Buna ek olarak, gergeklik somut,
deneyimlenebilir, tanimlanabilir ve tartigilabilir birsey olarak ele alinmakta:
aragtirmaciya  gerceklik hakkinda kendi algisi diginda bir arag
kullandirimakta / kendi algisi devre digi birakilmakta; kurallara (6rn;
matematiksel) gore analiz edilebilir bir 6lgim zorunlu kilinmakta; iki ya da
daha fazla sayidaki degiskenler arasi iligkilere éncelikli yer verilmektedir.
Nicel bilgi ve degerlendirmelerin, kavramlarin iglerlestirilmesi, cevre ve
kullanicilarinin -~ tanimlanmasi,  iligkilerin  incelenmesi ve modelleme
amaclariyla kullanildigi ifade edilmektedir. (R. Marans & S. Ahrentzen, 1989)
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“Nitel metodolojiler [arastirma metodlari] insanlar ve insan davraniginin
kisinin gUnluk yasami, yasam-dinyas! ve eylemleri baglaminin diginda
calisamayacagi ve anlasilamayacagdi esasina dayall bir felsefi durum olan
himanizm ve butanculliik (holism) ile karakterize olmuslardir. Bu felsefi
yerlestirme icinde gruplanabilecek metodolojiler [arastirma metodiari] biligsel
yaklagimlar, baglam bagmh gdézlemsel vyaklagimlar, fenomenolojik
yaklagimlar, kargilagtirmali tarihsel yaklagimiar, etnografik yaklagimiar,
sOylem yaklagimlari ve eylem yaklagimlarini icermektedir.” (Low, 1989)

Varolanin felsefi bir bakig acisiyla ele gecirilmesi ile karakterize olan nitel

bilgi ve degerlendirmelerde genel kabuller gbyle ifade edilmektedir:

“Nitel metodlar gecerlilige odaklanirlar ve guglerini mevcut durum ile
arastirmacinin bu durumu tanimlama, anlama ve yorumiamasindan alirlar.
Teori, bilgi toplama sirecinde olugur ve baglam ya da ézne bagimhdir.”
(Low, 1989)

Nitel bilgi ve degerlendirmeler, nicel olanin aksine, soyut ve 6znel olanla
yakindan ilgilidir. Aragtirmacinin hazir metod ve kategorileri mevcut duruma
uyarlamasindan farkli olarak mevcut durumla etkilesim icinde olan bir
aragtirmaci kavramina dayanmaktadir. Nitelligin, dogal, laboratuvar
gerektirmeyen yerlegimlerdeki kullanilirhdi ile arastirmaciy bilgi toplamada
bir ara¢ olarak kullanmasi durumu &zellikle vurgulanmaktadir. (Low, 1989)
Dolayisiyla, arastirmaci her ne kadar gbérisme plani, gézlem diyagramlari
vb. ile donanmig olursa olsun temel ara¢ olmakta; bilgi kayitlar hem baglami
hem de baglam icindeki aragtirmaci 6zneyi icermekte; aragtirilan yerlegim,
eylem, insan ya da durum i¢in dogal bir ¢evre roli gérmekte; bilgi analizi
kendi teorik ve bilgi kategorilerini kendisi yaratan yorumlayici bir streg
haline gelmis olmaktadir. Arastirma probleminin tammlanmasi, hipotez
olugturma arastirmasi, kulttrler arasi-kiltlr bazli aragtirma, yorumlayici ya
da detayli baglamsal bilgiye ihtiya¢ duyan arastirma ve sire¢ tarafindan
ybnetilen aragstirmada kullanimlarinin yaygin ve vyararh oldugu ifade
edilmektedir. (Low, 1989)

Cizelge 2.9'da siralanan arastirma metodlari arastirmanin nitel ya da nicel
ya da karma bir temele oturtulmasina bagli olarak her turla kullanilabilirligi
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olan metodiardir. Sayi ve derinlikge cogaltiimalar olanakhdir. Burada
yalnizca literatirierde gegen en belli bagl metodlara yer verilmisgtir.

2.4.8. KSD' nin kullanim alanlan

Daha 6nce de belirtildigi gibi KSD' nin sonuglarn ile yapilan ileri / geri
beslemeler gerek ele alinan yapinin yasanilabilirlik kogullarinda gerekse de
ilgili bina tipinin uzun vadeli gelistiriimesinde rol oynamaktadir. Bu ézelliginin
bir uzantisi olarak, ayrica KSD’' nin programlama, Cevre-Davranig
aragtirmalar, vb. disiplinierin bir araci olmasinin dogal bir sonucu olarak
belli yapi tiplerifturleri Gzerinde yogunilagiimigtir. Buniar,

a. Buro tipi caligma alaniari

b. Konutlar

c. Kurumsal gevreler’ dir. (Kantrowitz, 1985)

Bdro, ofis vb. ¢galigma alanlarinda ¢aliganlarin memnuniyeti, fiziksel rahatlik,
mahremiyet, iletisim, kigilegtirme, akustik, gérsel konfor, bélgesellik, kigisel
kontrol, ¢caliganin Uretkenligi vb. genel kohular ile hava sicakhi§i, dis hava,
hava kirleticileri, mobilyalar, dizen, calisma alani blyUkiiga, calisma
gruplarinin ve servislerinin yeterlilik ve dizenleme bigimleri gibi yapiya ve
galisma bicimine 6zel konular KSD kapsaminda ele alinmaktadir.

Konutlarda bélgecilik, mahremiyet, kontrol, kigisellestirme, emniyet,
anlamhlik, konuttan memnuniyet, glvenlik duygusu vb. konular KSD’ nin ele
aldi§: baglica konulardir. Kurumsal cevreler hapishaneler, hastaneler,
yaglilar icin konut, zihinsel &zUrlller icin grup evier ve okullan
kapsamaktadir. Bu tip cevreler birbirine yakin tasanm ve davranig
problemlerini barindirmakta, yonetim ve igletilmelerinde devamlilik en énemli
ozellikleri olmakta ve slrekli tekrarlanan bina tipleri ile yagsama
katiimaktadirlar. Her bir kurumsal ¢evrenin kendine 6zgl olan inceleme
alanlart KSD’ nin icerigini de belirlemektedir. S6z konusu kurumsal
gevrelerin gesidini cogaltmak olanaklidir. Caligmamiz, giderek artan bu
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tarlere bir yenisini eklemeyi amaclamaktadir.

Hangi disiplinin ¢atisi altinda olursa olsun KSD ¢alismalarinin sonuglarinin
yararli olmasi, gercekten kullaniimasi ve yasanilabilirik’ e katkisinin
saglanabilmesi icin Seidel, baglica t¢ yol dnermektedir. Birincisi netlestirme
ve yayma dir. Calismanin ilgilileri tarafindan kolay ulagilabilir ve
anlasilabilir, kullanilabilir formatta bir rapor halinde ortaya konmasidir.
Ikincisi, arastirmayi yapan disiplin adamlariyla kullanacak olan disiplin (6rn;
tasarimcilar) adamlarinin birbirlerini anlamalarini kolaylastiracak bir araci
uzman grubun (6neri komitesi, liderler, bilgi transfer uzmant vb.) iki grup
arasindaki iletisime dahil edilmesidir. Bu araci grubun aragtirmanin
kullaniliri@ini arttirmada énemli rol oynayacag: ileri strtimektedir. Uglinc
yol ise, arastirmacilarin ve arastirmayi kullanacak olanlarin birlikte
calismasidir. Birlikte yagsanacak arastirma slrecinde amaglar, ihtiyaclar,
kisitlamalar ve sonuglar (zerinde sUrekli bir hassas algillama ve etkili

iletisimin saglanabilecedi ¢cok aciktir. (Seidel, 1985) _

Goérulmektedir ki, KSD’ nin  kullanm alanlarinin  genigletiimesi,
kullanilabilirliginin arttirlimasi bir 6n sarttir. Herhangi bir disiplin altinda
gittikge 6zellesen bir kullanim alani ve sonuglari KSD’ nin -ve dolayisiyla da
disiplinin- daha az insan tarafindan kullaniimasini beraberinde getirecektir.
Bu tehlikenin azaltilmasi icin yukarida énerilen U¢ ybéntem &nerisinin her
calismada géz 6énunde bulunduruimasi yararl olacaktir. Bu ¢alismada bir
uygulama kolayli§i ve tercihi olarak Siedel’ in énerdigi birinci yéntem, yani
caligmanin ilgililer tarafindan kolay ulagilabilir ve anlasilabilir, kullanilabilir

formatta bir rapor halinde ortaya konmasi, yéntemi kullanilacaktir.

Tum sayilanlara ek olarak, KSD' nin kullanihrh@ini arttirmada, ihtiyaca

karsihk gelen, uygun aragtirmanin yapilmasi da son derece onemlidir.
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Aragtirma kapsaminda yer alacak 6ncelikler, sinirlar, kime ait hangi sorularin
cevaplanacadi gibi ana gergeveyi olugturan alt bagliklarin dogru saptanmasi
ve aragtirmanin bunlardan bagka alt bagliklarda geligmeyip dogru sinirlar
icinde kalmasi, arastirmayt doJuran gercek nedenlerle iligkisini
kaybetmemesi, ortaya ¢ikan sonuglarin ileri / geri beslemeler igin kullanilirlik
olasihgini arttirici rol oynamaktadir.

Zimring ve Wener ise KSD’ nin kullaniminin yayginlagmasinda KSD’ nin
baglh basina bir disiplin olmayip, gevre ve davranig, mimarlik, planlama,
programlama, cevresel psikoloji, vb. bir ¢gok alanin hizmetine girebilen ve
standartlarini hizmet ettigi disiplinden alan bir konumda oldugunu belirttikten
sonra bu nitelikteki bir ara (¢) / (c1) disiplinin bagan kriterlerinin orjinal
amagclarin gergeklenmesi, sonuglann yararlilik derecesi, aragtirmacinin
cikardi§i sonuglarin arastirma metodlarinca da destekleniyor olmast, tasarim
vb. kullanim amacina uygun en kullanigh bilginin Gretilmis olmasi ve genel
metodolojik standartiara uygun olma oldugunu belirtmektedirler. Dolayisiyla,
KSD'’ nin bagarisi ve ona bagh olarak gelisecek olan kullanimi ve anlagilirhg
goreceli bir kritere bagh olmus olmaktadir. (Zimring & Wener, 1985)

2.4.9. KSD' de metodoloji

Yasganilabilirlik ve etkililigin saglanabilmesinde katkisi olan KSD ve onu
kapsayan disiplinler ileri / geri besleme bilgisinin rasyonel yollardan elde
edilmesinde guvenilirligi olan, tekrarlanabilen ve bu yolla da sonuglarin
birbiri ile kargilagtirilabildigi bir platformu hazirlamada belli metodolojileri
kullanmaktadirlar. Bu platformda ele alindiginda degerlendirmeler iki gruba
aynimaktadir:

a. Karsilastirici Dederlendirmeler : Bir yerlegimin (setting) stattsiine karar
verme, onu diger yerlegsimierle karsilastirma, diger kullanicilarla, farkfi
zamanlarla ya da bagimsiz bir dizi kriterle kargilagtirma amagl
degeriendirmelerdir.
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b. Genellestirici Degerlendirmeler : Planlama ya da programiamaya yardimci
olmasi amaciyla yeni fikirler geligtirmek, bir yerlesim hakkinda bilgi
geligtirmek, fikir, model ve hipotezler olugturmak igin agik uglu aragtirma
bilgisi (data) saglamak amagli / kapsamii degerlendirmelerdir.

Yukanda s6zi edilen degeriendirme tarleri ve onlarin ilgili aragtirma
tasarimiari ve teknikleri, Cizelge 2.10.’ da ifade ediimektedir. iglevieri baz
alindi§inda, degeriendirme tlrleri birbirleri ile yer yer érttgebilmektedirler.
Ancak bazi aragtirma amaglari igin ilgili olan tekniklerin kullanimi agirtiklidir.
Ornegin, programlama calismalarinda nitel metodlarin, 6znelere gimdiki
durum Ozerinden gelecege iliskin projeksiyoniar yaptirmasi agisindan énemili
oldugu vurgulanmaktadir. (Wener, 1989) Ancak KSD igin taranmis olan tam
kaynakiar bir aragtirmada birden ¢ok metodun, birbirini desteklemé
amaciyla, bir arada kullaniimasinin aragtirmanin givenilirligini destekleyici
nitelikte olacagdini ifade etmektedir. R.Wener’ in bu konudaki ifadesi goyledir:

“Projeler [arastirma projeleri] her iki turh [karsilagtirici+geneliestirici] de
verimli bir bicimde kullanmiglardir ve kullanabilirler, 6zellikle de projelerin
hem karsilastirici hem de genellestirici amaglart var oldugunda.” (R.Wener,
1989, 5:290)

Cizelge 2.10. Degerlendirme tarleri ve ilgili aragtirma tasarmlart ve
teknikleri (R.Wener, 1989)

Degerlendirme | iglevier Aragtirma Aragtirma
Tiri Tasanmian Teknikleri
KARSILASTIRICI Stataya Case-study'ler, birden Niceliksel, standardize
DEGERLENDIRME | belirleme fazla yer ya da zamanh edilmig araglar yardimli
cahigmailar
Hipotezi test Deneysel, yan-deneysel  Niceliksel, standardize
etme edilmis araglar yardimli
GENELLESTIRICI Planlama ve Case-study’ ler Nitel, agik uglu
DEGERLENDIRME | programiama
Kesif, Case-study’ ler Nitel, agik uglu
tanimiayici
aragtirma

KSD’' nin esnek bir degerlendirme yéntemi olmasi ve basarsinin
degerlendirme amaglarint karsilama duzeyinde yatiyor olmasi bu durumu

destekler niteliktedir. Dolayisiyla, degerlendirme caligmasinin igleyigi, belli
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tipte arastirma ve tekniklerin kullanimint -sonuglarin kullanithrhgini arttirmak
amaciyla- 6n plana almak, bunlari destekleyici nitelikteki arastirma ve
tekniklerin ise aragtirmanin yan amaglari, arastirmayi gerceklestirenler vb.

tarafindan belirlenmesi olarak ifade edilebilir.

Metodoloji konusunda bir adim daha ileri gidildiginde, aragtirma tasarimi tart
stz konusu olmaktadir. Degerlendirme caligmasinin yapilig amaci, yaraticilik
ve kesiflerle birlestiginde kendisini en iyi gerceklestirecek arastirma
tasarimini da olusturmaktadir. Burada, arastirmanin yéntemi, nasil
yapilacagi vb. ifadeler yerine “tasanim” kelimesinin kullanimi bu nedenle
rastlantisal degildir. KSD' nin esneklidi ve kullanim alaninin genisligi, her bir

kullanimda yeniden tasarimlanmay olanakli ve gerekli kilmaktadir.
2.4.10. KSD ve teori

Buraya kadar aktarilan KSD' nin icerigine ait bilgiler onun son derece esnek
ve zengin yapisini 6zet olarak ortaya koymus olmay! amacglamaktadir. Her
ama¢ / yeni duruma gbére yeniden bicimlenebilirlik niteligi KSD’ i,
sonuglarninin amaca uyguniugu ve diger calismalaria karsilastinilabilirligi
bazinda zayif birakmaktadir. Bir baska anlatimla KSD' nin amaglarina hizmet
edememesi, sonuglarinin ilgi alaninin digina tagabilmesi, vb. yoldan sapma
sorunlari daima gindemdedir. Bu sorunun agiimasi ¢abasinda TEORIi en

belirgin rolt oynamaktadir.

Teori farkll sekillerde ve iceriklerde tanimlanmaktadir. Asagida siralananiar

bunlardan yalnizca birkagidir.

“‘Benim icin teori, nesnelerin anlamlarini ve kullanimiarini, kendine 6zgu
yapilarini, karakteristiklerini ve etkilerini anlamaktir.” R.Krier (P. A. Johnson,
1994, s:1)

“...Teori, elestirel aragtirmayla gergekte neler oldugunu, seylerin gercekte
nasil igledigini kesfetmeyi amaglar... yargi olusturmaya ilgisizdir ve insanlari
sunu ya da bunu yapmaya ikna etmeye kalkismaz, seylerin nasil iglediklerini
gbstermekle zaten onlarin nasil iglemediklerini, nastl oimadikiarini ve iddia
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edilen sonuglart yaratmadikiarini géstermis olur...” T. Heath (P. A. Johnson,
1994, s:2)

“Bagarih teoriler diinya hakkinda ve onun nasil igledigi hakkinda - ki bunlar
gelecegi tahmin etmemizi saglar- basit fakat gigli genellemelerden
olusurlar... Bir teori ispatlanamaz. Ancak yanhiglanana kadar var olur. Teori,
uygulama alanlarina génderme yapmahdir... Sayet teori bunu yapmazsa,
degersizdir...” (Lang, 1987)

“...Teori bir disiplin isareti oldugundan... onun gicinin bir ifadesi de eylem
ve Uretimi kontrol etme egilimidir...” (P. A. Johnson, 1994, s:3)

“Teori...ifade etmez, tercime etmez ya da uygulamaya hizmet etmez:o,
uygulamadir. Fakat o yerel ve bélgeseldir... batincal degildir...” M. Foucault,
1990 (P. A. Johnson, 1994, s:3)

Yukaridaki tanim ve nitelemeler teorinin iki farkli algilanis tarzini ortaya
koymaktadir. Bunlardan birincisi, teoriyi varolanlari / fenomenileri zihinde
belli anlam, o6zellik, kategori, vb. bazinda temellendirmek, bu temel
yardimiyla olgulann 6ziine, anlamina ulagmak cercevesindedir. ikincisi ise;
her tur eylem, uygulama ve uretimin kendisinden kaynaklandidi bir temel

dasiince (paradigma) anlamindadir.

Tam bu genel ve 6zel tanimlamalar teorinin anlamlandirici ve yénlendirici
niteliklerini vurgulamaktadir. Bu nitelikler KSD’' de asagida dzetle siralanan
yararlari ortaya koymaktadir: (R. Wener, 1989)

1. Bir araya getirilmesi zor / karakterce birbirinden cok farkli bilgilerin
organize etme ve yorumlama, bilgideki eksikliklerin net bir gsekilde ortaya
koyma,

2. Caligma alanini, bir durumu / olguyu tanimlamaktan anlamaya dogru
geligtirme,

3. Cevreye ait tum sorunlarin ¢ok boyutluiugunu formule edebilecek bir genel
cerceve yaratma,

4. Fizik gevreye ait tum bilginin gelistiriimesinde temel yol gdsterici olma,
geligme alaniarini ve seklini belirleme,

5. Bir aragtirmada destekleyici nitelikteki sonsuz sayidaki bilgi ve bilgi

M 0’?‘1
“0 ’ﬂw
gﬂ‘“‘,maﬂq
e
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edinme metodundan en uygun(larini)unu se¢ebilmede yol gésterici olma,
6. Bilgi toplama araglarini / yollarini, bulgulart ve yerlesimleri birbirleriyle
ilintilendirmede destekleyici / dogrulugu kanitlayici olma.

Bu yararlar toplu olarak ifade edilmeye c¢aligiidiginda, teori KSD’ de bilgiyi
toplama ve kaydetme asamalarinin belli bir cerceveye ya da kavramsal
modele oturtulmasi, sonuglardan anlam c¢ikariimasi, butinia yéneten genel
bir cerceveye sahip olunmasi bundan dolay: da teorik bazli hipotezlerin
dogrudan test edilmesi konularinda yardimci oldugu sonucuna varilmaktadir.
(R. Wener, 1989) Bu tip yardimlari saglayan teori duzeyleri sunlardir:
-Teorik Yerlestirmeler:Genis kavramsal agilimlar,

-Cerceveler: Bulgular arasi iligki aglart,

-Kavramsal Modeller: Gergek diinyanin én-bildirimsel simalasyonlart,
-Aciklayici Teoriler: Hipotezleri ortaya koyan ve davranigi cevre ile

ilintilendiren agik / géralebilir sistemler.

Gorhlmektedir ki, yapilacak her KSD caligmasini, hangi duzeyde olursa
olsun, teori ile birlikte kurgulamak, sonuglarin basglangic amaglarindan
sapmamasina, kullanilabilir ve karsilagtirniabilir olmasina dolayisiyla
harcanan emegin yerini bulmasina katkisi buyUktar. Burada amaclar ve
teorinin értagur gibi gézikmesine ragmen, amaglarin her zaman alt amaglara
ayrilabilecek bir bltinu ifade ettigi, teorinin ise anlamlandirmaya ve
yonlendirmeye yoénelik bir butin oldugunu gézden kagirmamak
gerekmektedir. Teori amag(lar)in yerine gelmesini saglayan bir yonetici -

arag konumundadir.

KSD' e ait yukaridaki 6zet igerik bir sonraki agsamada caligmamizdaki
Aragtirici KSD' nin program kriterlerinin elde edilmesine yénelik olarak
kurgulanmasi ve buna gére de kiinye bilgilerinin olusturulmasinda yardimci

olacaktir.
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3. ARASTIRMANIN iGERIK VE YONTEMI

Bu bélimde arastirmaya konu olarak neden otobls terminallerinin segildigi
aciklanacak, simdiye kadar o6zet olarak aktarilan programiama, deger,
degerlendirme ve KSD disiplinierinin iceriklerinden yararlanilarak calismaya
ait programlama, profil belirleme ve KSD sireglerinin temel ilkeleri, i¢erikleri
ve birbirleri ile olan iligkileri bir model olarak ortaya konulacaktir. Caligmanin
bundan sonraki bdlumlerinde ise bu modelin uygulanmasi ve uygulama
sonuglar aktarilacaktir.

3.1. Terminal Yapilannin Secgilme Nedenleri

Calismamizda, programlama icin kriter Uretmek amaciyla yapilacak
uygulamaya konu olarak gehirlerarasi otobs terminalleri segilmistir. Terminal
yaptlar cesitli aragtirmalar icin ele alinan konular arasindadir. Ancak kent
otobiis terminalleri salt Glkemize 6zgil bir bina tipini tanimlamaktadir, Avrupa
ve Amerika kuitarlerinde rastlanitan otobls terminalleri bizdeki gibi ¢ok
sayida otobls ve insana bir arada hizmet veren blyulk tesisler olmayip kuglk
capl istasyonlardir ya da blylk tren ve yeralti sebekelerine bagh olarak
hizmet veren kuclk kapasiteli igletmelerdir. Daha ¢ok lokal 6lgeklidir. Bizde
ise bu bina tipi kentsel bir 6igek kazanmigtir.

Her kentin otobis terminali bir havaalanm gibi islerlik géstermektedir. O kente
/ bélgeye gelen yolcu ve kargo yukintn bir arada kentle karsilastigi ilk nokta
olma &zelligini tagimaktadir. Bu nedenle buyUk insan ve kargo yuklerini ve
trafigini barindirmasi, bu trafigi kentten yola ve yoldan da kente kesintisiz
olarak aktarmasi 6nemlidir. Bu da tipki havaalanlarinda oldugu gibi kapasite
kriterlerine dayali bir programlama ve tasarimla olanakli hale gelmektedir.
Her bir mekanin s6zU edilen akiglara hizmet etmenin yani sira buyUk insan
ve yuk kKitlelerini bir arada barindirmak ve barindirirken de belli bir hizmet
seviyesinin altina digmemek zorunlulugu vardir. Bunun igin her bir kullanim
alaninin programatik olarak tanimlamasi yapilirken, terminalin barindirdig:
insan ylUkinden ne kadarini barindirdigina dayali olarak éncelikle kapasite /
blyukluk olarak sonra da bu kapasitede verebilecedi hizmetlerin bir ifadesi
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olarak da barindirmasi gereken alt mekaniar, iligkiler ve ekipmanlara iligkin
saptamalarin yapilmasi gerekmektedir. Yolcunun akigi icin ise s6z konusu
mekanlarin iglevsel, mekansal ve goérsel iligkileri 6Gnem kazanmaktadir.

Bu noktada kent otobus terminallerinin bilinen bina tiplerinin yaninda farkh bir
tipi  sergiledigini  vurgulamak  gerekmektedir. Havaalaniarn ile
karsilagtiriidiinda daha az alt birimi barindiran fakat yogun zaman yolcu
yukleri bazinda karsilagtinldiginda bir yére havaalani kadar insan yodunlugu
barindiran bu bina tipi ilging bir inceleme konusu sunmakla birlikte
programlama ve KSD yaklasimlarina da bu kendine 6zguluk ile farkli bir
yapillanma tanima potansiyeline sahiptir. Bir bagka anlatimla béyle bir bina
tipinin secilmesi ile her iki disipline ait kullanilagelen bakis ac¢ilarn ve metodlar
bir kez daha gbézden gecirime ve bina tipi 6zelinde yeniden kurgulanma
imkanina kavusacaktir. Dolayisiyla calisma sonucunda ortaya konulacak
program kriterleri ile bir bina tipi tarif edilecegi gibi, kriterleri elde etme
yontemleri de bina tipi 6zelinde belli bir 6zellegmis butunlige kavugturuimus
olacaktir. Kapasite kriterlerine ve bu kapasiteyi etkileyen ve onun iginde var
olmaya caligan degerlere iligkin bir ¢calisma 6zgunligund olugturmada en
bllyuk yardimi segilen bina tipinden almaktadir.

Secilen bu bina tipinin en yetkin éreklerinden biri ASTI (Ankara Sehirlerarasi
Terminal igletmesi)’dir. Bir baskent terminali olmasiyla ve icerdigi yogun
yolcu sayisi ile 6nem kazanmaktadir. (gunlik 250 000 yolcu kapasitesi)
Yogdun bir kapasitenin ve hizmet veren ve verilenlere ait bir ¢ok deger
alaninin ¢akistigi bu terminal, otobls terminallerine ait program kriterlerinin
gelistiriimesinde Uzerinde galisma yapilacak alan olarak segilmistir. Kriterlerin
olusturulmasinda gerekli 6élcim ve saptamalar bu terminal Uzerinden
yapilacak ve sonuglar genellenecektir. Dogaldir ki her terminal konumlandig
ilin / bélgenin sartlarina gére farkli degerleri de bunyesinde barindiracaktir.
Ancak bina tipine ait degerler o tipi gergekleyen her bina i¢in ayni olmak
durumundadir. Yere gére farklilasan degerler farkl bir calismanin konusudur.
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3.2. Programlama Modelinin Olusturulmasi
3.2.1. Model olusumunu belirleyen temel kabuller
3.2.1.1. KSD temelli programlama

Bu caltsmada programlama tasarimdan ayri bir stre¢ olarak ele alinmaktadir.
Bir anlamda kendisini salt tasarimia iligkili géren geleneksel-dogrusal
programlama anlayigi 6n plana gikmaktadir. Dinamik - dogrusal olmayan
programlamada tasarimci kendisine ¢ézmek igin istedigi konular secgebilir ve
programiamaci ile bas basa kalan bir tasarimct onu kendi istekleri ve
tercihleri dog@rultusunda yoénlendirebilir. Boyle bir ydnlendirmede gercek
problem alanlarinin atlanmasi ve tasarima endeksli problem alanlari Gzerinde
yogunlagiimasi: kaginiimazdir. Oysa programin ve programlamacinin bu
surecteki roli var olan problem alanlarinin agirhiklari ve éncelikleri oraninda
tasarim karsihiginin aranmasina c¢aligiimasi olmahdir. Hershberger'in

program = tasarim formalt bu durumun en 6z ifadesidir. (Hershberger, 1985)

Ister tasanmla eg ister art zamanh konumlanisin program ve
programlamanin roli mevcut problem alanlarinin tasarimciya aktariimasinin
saglanmasidir. Bu aktarma isleminde karar verme, dnceliklendirme, agirlik
verme, eleme mekanizmalarinin ¢aligtinimasinda etki altinda kalinmamalidir.
Tasarimdaki sentezci bakisin programlamadaki analizci bakigi yeterince
irdelemeden hemen bigimsel bir sonuca gétirmesine izin verilmemelidir.
Bilgiler bicimsel sonugclari ile degil yagsamsal i¢erikleri bazinda ele alinmal ve
bu bazda bigime ulastiriimalidir. Bu da belli bir problem alaniarini algilama,
kavrama, anlama, Gzerinde dasinme ve bunlara ¢ézim arastirmalarinin
yapiimasi sireglerini gerektirmektedir. Birlikte ¢aligilan bir ortam her ne kadar
tasarimcinin bu problem alanlarinin bire bir yagamasini saglasa da sdézl
edilen slrecleri kisaltma tehlikesi vardir. Varolan problem alanlarini
olabildigince alt parcalara ayirarak tanimlamaya ¢alisan bir zihinsel yapiya
karsilik, bu problemleri bir butin gercevesinde bir araya getirerek yeni bir
bicim elde etmeye caligan bir zihin yapist mevcuttur. Eg zamanli etkilesimler
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her ikisi icin belli kazanglar saglasa da -6rnegin birlikte caligma ySntemlerinin
gelistiriimesi- belli kayiplari da beraberinde getirecegi agiktir. Onemii olan bir
yenilik (innovation) yaparak yasanilabilirigi arttirmaktir. Bunun yapilabilmesi
icin her iki dagtnce bigiminin de hakkini vererek ¢aligiimasi gerektigi aciktir.

Bu caligmada programlama tasarimla iligkilenmek yerine KSD c¢aligmalari ile
yani tasarimin 1/1 6lcekli gergek modeli ile beslenmektedir. Problem
alanlarinin ayni bina tipine ait mevcut yapilarin degerlendirilerek saptanmasi,
bu alanlari ve igeriklerini belilemenin en tarafsiz ve gercekg¢i yoludur.
Aragtirmanin problem alanlarinin bu alanlar igeren bina tipine ait ézellikler,
fizik ortamlar ve bu ortamlari bizzat kullananlarin kendilerinden alinmasi bu
calismayr yobneten temel prensiptir. Yasanilabililik dlzeyi gelismis
tasarimlarin elde edilmesi igin veriler, 6znellik barindiran én kabullere dayal
zihinsel modellerden degil nesnellik ve gerceklik barindiran yagsam
dizlemlerinden alinmalidir. Bunu yapmanin en etkin yolu ise mevcut
yapilarin KSD ile irdelenmesidir.

Buna goére bu calisma bina c¢evrim strecinde de@erlendirme - programlama
dilimine denk dusmektedir. Aradaki planlama agamasi daha ¢ok yer segimi
ve butge ile ilgili konularn igermektedir. Akademik ve mimari bir galismada géz
ardi edilebilir.

3.2.1.2. Sistemlilik

Yasamsal dlzleme ait bilginin olugturulmasinda sistemlilik énemlidir. Elde
edilecek bilgilerin bagkalan tarafindan anlasiimasini, bagkalari tarafindan
tekrar caligiimasini ve ¢ogaltiimasini, ¢esitlendiriimesini sadlayacak olan bu
sistemliliktir. Bir nesne ya da olguyu analiz etmenin, onu nesnel, soyut ve
kategorize eden bir bakig agisi ile ele almanin en énemli kosullarindan biri
onu bir sistemlilik icinde ele almaktir.

“Sistem problemi, temel olarak, bilimlerdeki analitik streglerin kisittamalarimn
ortaya cikardi§i bir durumdur... Analitik sUrecin anlami, bir varligin
aragtiriimasi, bir araya getirilmis parcalara ayrigtiriimasi ve dolayisiyla da bu
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parcalardan olusturulmasi ya da yeniden olusturulmasidir. Bu siregler
maddesel ya da kavramsal anlamda olabilir.” (Bertalanfy, 1968)

Bu anlamda sistem ve sistemlilik ele alinan butini parcalar , parcalar bir
arada tutan bir diizen, ama¢ ya da gug¢ ve parcalar arasindaki iligkilerden
olusacaktir. Elde edilecek olan program ele alinan bina tipinin mekanlari,
onlari bir arada tutan amaglar ve iligkilerin tanimlanmasini icerecektir.

Ayrica bu galigmada bu sistematikligi saglayacak olan bir diger sey varolan
programlama modellerinin ana cizgilerinin korundugu diger cizgilerinin ise
incelenecek olan bina tipine gére gekillendirildidi bir model ortaya koymaktir.
Aksi takdirde ne diger programlama caligmalari ile ne de ayni bina tipinde
yapilacak di§er programlamalarla ayni bilgi platformunu ve sdylemi
paylagmak olanakii olmayacaktir. Paylagilamayan ve c¢ogaltilamayan bir
icindeki sistematikligini devam ettirerek ona eklemienen ve onu belli bir bina
tipine gére dzellestiren bir calisma ortaya koymaktir.

Sistemlilik ele alinacak konular / performanslarin segiminde ve bu konularin
bir araya getirilerek, secilen bina tipine ait bir bGtunin olugturuimasinda
gecerli olacaktir. Konu / performans segiminde AIA ve Duerk’ e ait konu
listeleri (bakiniz Cizelge 2.3. ve Cizelge 2.4) kullanilacaktir.

3.3. Programlama Modeli

Programlama modelinin elde edilmesinde B6lUm 2’ de aktarilan tim
programlama modellerinden yararlaniimigtir. Sanoff'a ait Kompozit modelde
yer verilen programlamayi planlama (bdyle bir programlamaya neden ihtiyac
duyuldugunun ve ne tir bilgilerin elde edilmesinin hedeflendiginin
tanimlanmasi), organizasyonun felsefesini anlama (otobus terminali
igletmesinin yapinin kullanimina yansiyan temel karakteristiklerinin ortaya
konmasi), islevsel hedeflerin tanimlanmasi, gerekli Dbilgilerin nasil
toplanilacaginin  kararlagtiriimasi, toplanan bilgilerin analiz edilmesi ile
bilgilerin program kriterleri olarak gelistiriimesi ve ifade edilmesi asamalari
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(Sanoff, 1987 ve 1992) KSD calismalarinin da i¢inde yer aldigi yeni bir
programlama modeli cercevesinde kullaniimistir. Elde edilen programlama
modelinin kompozit programlama modeli ile karsilagtirimasi Cizelge 3.1’deki
gibidir.

Cizelge 3.1.  Onerilen programlama modelinin Sanoffa ait kompozit
programiama modeli ile karsilagtiriimasi

PROGRAMLAMA ADIMLARI / MODELLER ONERI
PROGRAMLAMA
MODELI

PROGRAMI PLANLAMAK
Katiimeilan Tanimlamak ve Programlama Grubunu Organize Etme
Programiama Amaglarini Tanimlamak
Programin Baglamini Tanimlamak
ihtiyac Duyulan Bilgiyi Tanimlamak
Isveren ile Streg, Siralama, Kurallar, vb. i Kararlagtirmak
Birincil Bilgi Kaynakiarini Tanimlamak
_ISVERENIN KURUMUNU VE FELSEFESINI ANLAMAK
Organizasyon, imaj ve felsefesinin dojast
Organizasyon iglev ve iletigim siireci
Mevcut hizmetten memnuniyet derecesi
Kullanici amaclannin tanimlanmasi
PROJE HEDEFLERININ OLUSTURULMASI
islevsel hedefler
Bigimle ilgili hedefler
Ekonomik hedefler
Zamania ilgili hedefler
BILGi ARASTIRMASININ ORGANIZASYONU
Projeyle ilgili verilerin toplanmas ve diizenienmesi
Soru formlari ve gdrigmeler
LiteratGr aragtirmasi
Mevcut hizmetlerin ve iglerliklerin gbzlemlenmesi
Igverenden bilgi alinmasi
Benzer bina tiplerinin ve iglerlikierin gézden gegirilmesi
Bina igleviyle ilgili verilerin toplanmasi
Bina bigimiyle ilgili verilerin toplanmas!
Zamanla (tarihi, gimdi, gelecek) ilgili verilerin toplanmasi +
BILGININ ANALIZI
Toplanmig verilerin analiz ediimesi
Islevsel mekan standartlari
Mekan ihtiyaglarinin tablolagtinimasi
Mekansal diyagramiar
Eylemler arasi etkilesimler érantuleri
Islevsel birimlerin yazilh tarifi
KAVRAMSAL GELISME
Kavramsal aiternatifierin agida gikariimasi, testi ve geligtiriimesi
islevsel kavramlarin geligtirilmesi +
Bicim, ekonomi ve zamania ilgili kavramiarin gelistiriimesi
BUTCE ILE ILGILI PROBLEM VE IHTIYACLARIN TANIMI
Islevsel ihtiyaclar
Bicimsel ihtiyaclar
Ekonomik ihtiyaclar
PROJENIN ETKISI
Mdgsterinin organizasyonuna ve iglerfigine olan etki
Sosyal ve ekolojik etki
Programin yeniden gézden gegirilmesi ve revizyonu
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+
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Onerilen programin katilimcisi, ekibi ve igvereni yoktur. Caligma bir doktora
tezi cercevesinde tek kisi tarafindan yapiimaktadir. Bigcim ve maliyet ile ilgili
hedefler g6z 6ntne alinmamigtir. Bigim tasarima ait bir alan olarak
tasarimciya birakiimigtir. Programin mali sinirlamalarin olmadi§i en ideal
duruma gobre gelistiriimesi 6ngérulmagtar. Bu programin mali olanaklar
dahilinde etaplanmasi ve alternatiflerinin geligtiriimesi bir baska ¢aligmanin
konusudur. Otobus terminalinin igletmesi bir igveren gibi ele alinmig ve
problem alaniarinin saptanmasinda bir bilgi kaynagi olarak kendilerine
bagvurulmustur. Yapilan programin bir bltge ile ifade edilmesi ve etkilerinin
incelenmesi farkh calisma alanlari ile birlikte yapilmasi gerektiginden bu
calismanin kapsamina alinmamistir. Bu calismada kavramsal gelistirmeler
yaplimasi KSD temelli yani gerceklere dayali bir c¢aligma yapiliyor
olmasindan dolayl gerekli gérulmemigtir. Gergeklidin birebir karsiliginin
program kriterleri olarak ifade edilmesi gerekli gelistirmelerin ve alternatiflerin
tasarimcinin yaraticihdina birakiimasi hedeflenmistir.

Cizelge 3.2. AlIA’ in programlama agamalari ve Oneri programlama
modelinin kargilastiriimasi

ONERI
AlA PROGRAMLAMA ASAMALARI PROGRAMLAMA
MODELI

Temel olugturucularin tanimlanmasi ve bilgi toplama ve karar verme igin belii bir +
siriiktire karar verilmesi

Mevcut bina kogullarinin dikkatlice dokiimanlanmasi ve degeriendiriimesi

Bir mekansal gereklilikler gergevesinin hazirlanmast (Gergeve Program)

Kullanim, amaglar ve genel ihtiyaglar baglaminda tiim bina ihtiyaglannin
tanimlanmasi,

Projenin gevre yerlegimier ve kullanicilar igin olan etkisinin tanimianmasi

Projenin bilesenleri arasindaki iglevsel, mekansal ve gérsel iligkilerin tanimlanmasi

Gelecek gelisim ve degigimler igin Slgllerin tanimlanmasi -

Yonetimle ilgili kodlamalar ve diizenlemelerin anahtar bagiiklar altinda 6zetlenmesi +

Gevresel ve enerjiye ait gereklilikierin tanimlanmast +

Detayli bir cda ya da mekan programsnin geligtirilmesi +-

Ozet bir programin hazirlanmasi +

Programin sunulmasi. -

AlA’'in programlama surecleri ile kargilastinldiginda 6neri programlama
modeli gelecek degisimler i¢in bir éngérl olusturmayr amaclamamakta var
olan programin icinden, olmasi gerekeni ¢ikartmayi, “Gizli Program” | elde
etmeyi amaclamaktadir. Ayrica olusturuimaya caligilan detayli kullanim
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alanlan programian degil, bu programlara kaynaklik edecek temel kriterlerdir.
Programin sunulmasi ise olusturulan programin igverene sunularak, onun
program UGzerinde kargilikli anlagmalara ve gelecekteki eylem pianlarina
y6énlenmeyi igerdiginden, bu anlamda bir sunum séz konusu degildir. Belli bir
bina 6zelinde degil, bir bina tipi genelinde yapilan bir galigmada cevre
yerlesimlere olan etkinin, vaziyet planinda yer alan ¢evre yol ve binalarla
degil, séz konusu bina tipinin hangi ¢evre kosullar icinde yer tutarsa tutsun
genel anlamda gevreye katacaklari ve ondan alacaklari gercevesinde ele
alinmasi gerekmektedir. (Cizelge 3.2)

Cizelge 3.3. Duerk'in programlama modeli ve oneri programlama
modelinin kargilastiriimasi

DUERK’IN PROGRAMLAMA MODELI ONERI PROGRAMLAMA MODELI
Konular / Gergelder +
Degerler +
Hedefler +
Performans Gereklilikieri +
Kavramiar *

Duerk’ in (1993) programlama modeli ile karsilastiridiinda otobus
terminallerine ait temel program konularinin segilerek bunlarin mevcut
yapidaki kargiliklarinin aragtiriimasi (profil belirleme), bunlara ait degerlerin
yapilacak kullanici ve kullanim aragtirmasi (KSD) ile saptanmasi, degerlerin
ulagiimasi gereken hedefler olarak ortaya konulmasi, her bir iglev ve iglevsel
alana ait performans gerekliliklerinin olusturulmasi ve bu bilgilerin tasarimciy:
en az kisitlayacak bir ifade bigimi ile bir araya getiriimesi agsamalarindan
tamana kapsadigi gérulecektir. (Cizelge 3.3)

Hershberger' e (1985) ait tum kurumsal ve kosullarla ilgili degerler -Gzellikle
insani, toplumsal ve sistemlere ait de@erler- ise programlama modelinin
hedefleridir. Kalici degerlerin tim bu degerlerin icinde 6rtuk olarak yer aldigt
ve daha cok tasarimci tarafindan bir butine ulastiniimalar gerekliligi

dustnulerek bu degerlere ayrica yer verilmemistir.

Tum bu cikarimlarin 1gig1 altinda 6nerilen programlama modelinin agilimi
Sekil 3.1." de gdsterilmigtir.
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3.4. Deger ve Degerlendirme Kavramlannin Kullamimina iligkin Kabuller

Deger kavraminin agihmi B6lum 2'de yapilmigtir. Degerlerin 6znel ve soyut /
zihinsel olmalarina karsilik insan - fizik gcevre iligkilerinde kendini okunur
kilmasi 6zelliginden yaralanilarak ortaya konulmalarn olanakhdir. Belli bir fizik
gevrenin olusumunda degerler acik ya da o6rtik olarak yer alirlar. Bu
caligmada ama¢ bu var olan degerlerin eylem, mekan ve kullanici
ifadelerinden / yargilarindan okunmasi yoluyla agik kihlnmasidir.

Degerler her tar olusumun altinda yattigina buna karsilik degisen zaman
kosullarinda kendini farkli sekillerde ifade ettigine gére varolan eylem ve
mekan 6&rGntllerinden yararlanilarak ifade edilebilirler. Bu ¢aligmada ilgi
alanimiz degerlerin nelerden kaynaklandigi degildir. Bu degerlerin eylemsel
ve Ozellikle mekansal duzlemde kendilerini nasil var ettikleri ve yagattlklar'idlr.
Onu nasil bir somut duruma tagidikiandir. Aragtirmamizin konusu bu somut
durumdur. Bu somut ortam belli bir sosyal ¢evreye ve iligkiler agina denk
dasmektedir. Bu ag icinde degerler carpisarak var olmakta ve belli bir batint
tarif etmektedir. iste altta yatan bu bitinin ele gecirilmesi, bu butiinden
kaynaklanan her tir éruntinin de ele geciriimesini ve ‘nedenselliginin
aragtinimasini  kolaylagtiracaktir. Hershberger' in bu konudaki ifadesi
savimiz) desteklemektedir :

Degerleri acida cikartmadan, igveren, programlamaci ve tasarimci dimensiz
gemi marettebati gibidir - hedefler, amaclar, gercekler, istekler, ihtiyacglar ve
arzular denizinde amagsizca dolagirlar. Akintilar ya da gelgitler onlar
hedeflerine belki gétarir belki de géturmez. Cok daha belirli bir slreg
tanimlanmis deg@erlere odaklanmakla yasanilabilir." (Hersberger, 1985, s:11)

Neden degerlendirme yaptigimiz sorusunun cevabi da burada yatmaktadir.
Degerlendirme yapmaktayiz ¢lnki, eylem ve mekan 6&runtulerinin altinda
6rtik halde varolan degerleri ortaya ¢ikartmak ve var olan éruntilerin bu
degeriere hizmet etme / etmeme kriterine gére irdelenmesine ihtiyag
duymaktayiz. Bu yénde yapilan bir degerlendirme galismasi ile bir bina tipine
ait olan degerler ile bu degerlere bitunuyle karsilik gelebilen ve gelemeyen

mekansal o6rantllerin.  aynigtinimasi kolaylagmaktadir. Degerleri tam
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kargilayamayan 6rintulerin de@eri karsilar hale nasii getirilebilecegine iligkin
kriter degerin kendisi olmaktadir. Bu tip bir tanimlamayla tasarimcinin da
cesitli Oruntlleri barindiracak olan mekanlan olusturmada bir dayanaga
kavusturulmasi s6z konusudur. Yapilacak 6n galigma, KSD ve program
kriteri olugturma g¢alismalar tasarimciya bu degerler butlinint aktarabildigi
oranda basarili ve efkili olacaktir.

3.5. Profil Belirleme ve KSD Galismalaninin igeriklerinin Olusturulmasina
Yonelik Kabuller

Daha 6nce de belirtildigi gibi bu program kriterleri elde etme caligmasinda
bilgi toplama yo6ntemi olarak mevcut 6rnek yapimin (ASTI) KSD ile
irdelenmesi kullaniimaktadir. Bu kullanimda yapilacak KSD c¢alismasinin bir
profil belirleme ile destekilenmesi 6ngéruimistir. Bu belirlemede temel
program konularinin ve ASTI’ ye ait temel problem, kullanim ve kullanici
kategorilerinin saptanmasina caligilmaktadir. Bu saptamalarin 151§ altinda
Arastirici dizeyde bir KSD gergeklestiriimekte, mekanlara, igleyislerine ve
kullanicilarina ait daha detayl ve tanimlayici bilgiler elde edilmektedir. Teshis
edici KSD c¢alismalari 6nceden belirlenmig olan konular hakkinda detayh ve
uzun zamanli c¢aligmalarin yapilmasina dayandiklarindan bir bina tipinin
batinine yo6nelik bir arastirma calismasi icin gereken igerigi
tagimamaktadirlar. Bu c¢alismanin sonucu olarak program konularinin ve
kriterlerinin ortaya konmasindan sonra iginden belli konularin segilerek
Teshis Edici KSD ile calisiimalari farkl bir aragtirmanin konusu ve icerigidir.
Bu tip bir arastirma da program kriterleri elde edilmesinde daha detayl,
guvenilir ve bilimsel olan ikinci bir agamay: olugturmaktadir.

Bir 6nceki bélimde aktarildigi gibi yapilacak KSD calismasindan amag
programlamaya yénelik olarak ASTI’ deki etkililigin sistemli bir yaklagimla ve
ileri beslemeye yonelik olarak sinanmasi ve bu amaca yénelik en dogru
bilgilerin en dogru metodiarla en uygun bilgi kaynad! olan bina ve iginde
gerceklesen yasamin kendisinden alinmasidir. Program kriterlerinin en
gercekei ve nesnel kaynaklardan elde edilmesi bu yolla saglanmaktadir.
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KSD’ nin yapisinda var olan ¢ok amagli, cok boyutlu ve esnek sistemlilik
programlama i¢in gerekli olan sistemliligin bilgi toplama ve analizleme
asamalarinda da gergeklenmesi anlamina gelmektedir. Bu yolla bilimsel
anlamda saygl duyulan bilgi toplama ydntemleri ile gerekli bilgilerin
toplanmasi (Zimring & Wener, 1985) dolayisiyla, toplanan bilgilerin
guvenilirligi de saglanmig olmaktadir.

“Deg@erlendirme, programlama ve tasarim insanlarin var olan ¢evreleri nasil
kullandiklarina sistematik bir bakigla bilgi kurmaya yénelik, birbirine bagl ¢
eylemliliktir.” (Preiser, 1991, s:340)

Bu degerlendirmelerden alinan sonuglar program kriterlerinin olusturulmasina
yénelik kullanilacadi gibi ASTI’ nin bu kriterler baglaminda ele alinmasini da
beraberinde getirmektedir. Bir anlamda ASTI’ nin etkililigi icin de gikarimlar
yapiimis olmaktadir. Bu ¢ikarimlara bir sonraki bélimde ayrintili olarak yer

verilecektir.

Yapilan profil belireme ve KSD ile problem alanlarinin ve ¢ézim igin gereken
kriterlerin tanimlanmasi, kullanici degerlerinin ele gegirilmesi, ASTI' nin
program kriterleri bazinda etkililiginin sinanmasi, kullanicilarin yapi ve
kullanimi  hakkinda dasundardlmesi, bilgi temeline dayali bir tasarimin
desteklenmesi, sayisallagtirma ve kavramlastirma yoluyla bina performansi
Slcumleri igin bina tipine ait bir metod gelistiriimesi ve tim bunlann dogal bir
sonucu olarak bina ile onun mekanlarinda yasayan insanlar arasindaki
uyumun maksimuma cikariimasi dolayisiyla bina tipine ait performansin
arttirimasina da hizmet edilmis olmaktadir.

KSD c¢aligmasinin yapiimasinda bir igveren séz konusu dedildir. Yani bu
caligsmalar ASTI’ nin yénetimi ve kullanicilari tarafindan talep edilmemis fakat
yaptimas! sirasinda merak uyandirmis ve katihm saglanmigtir. Yénetim
sonuglardan haberdar edilmeyi talep etmigtir. Anketlerin yapilmasi sirasinda
da kullanicilar verdikleri cevaplarin binayi ve binadaki yagantilarini bir derece
daha ileri dlzeye tasimasina yardimci olmas: dileklerini siklikla dile
getirmislerdir. Profil belirleme agamasi bina tipine ve organizasyona ait genel



84

kurumsal degerlerin ve ASTI' ye ait mevcut durumun ortaya konmasin
saglama amaclidir. Aragtirici KSD ise bunlarn kullanici ve kullanim alanlari
bazinda irdelemeye yoéneliktir. Bu durumda kurumsal olanin tanimlanmasi ve
devamliligi i¢in program kriteri olarak ifade edilmesi s6z konusudur. Bu

caligmadaki organizasyonel kazanim bu gergcevede gerceklesmektedir.

Bu calisma ASTI’ nin degerlendirimesi ve iyilestirme é&nerilerinin
gelistiriimesi icin yapiimamaktadir. Amag, daha sonraki terminal yapilarinin
tasarimi icin gereken program kriterlerinin gelistiriimesidir. Genellestirici
degerlendirmeler yapiimasi séz konusudur. (tanim i¢in Bakiniz Bélum 2) Elde
edilecek sonuclarin ve program kriterlerinin yénetimce dikkate alinmasi ve

uygulamaya konulmasi durumunda bir insani kazanimdan s6z edilebilir.

Bu ¢aligmanin saglayacagi en buytuk kazanim profesyonel alandadir. Belli bir
bina tipine ait performans kriterlerinin / program konularinin ne olacaginin
arastinimasi ve konular kapsaminda detayli KSD c¢alismalari yapilarak
gelecege yodnelik bir program kriterleri butinin elde edilmesi akademik /
bilimsel anlamda énemli bir kazanimdir. Bu butun gelecek tasarimlarda
kullanilabilecegi gibi farkli fakai benzer o&zellikleri tagilyan binalarin
programlarinin ve tasarimlarinin Gretiimesinde de kullanilabilir. Bir bagka
kullamm alani ise var olan terminal yapilarinin elde edilecek sablona gére
degerlendiriimesi caligmalandir. Yapilan KSD caligmasinin program kriteri
elde etme amagh olarak kullaniimasi ve bu ama¢ dogrultusunda
kurgulanmasi KSD calismalarinin belli bir yapiya ait sonuglar elde etme ve
¢ozumler Uretme seklinde gercekiesen genel ve pratige yonelik kurgularindan
da farkliliklar géstermektedir. Burada programlama yapilan KSD calismasi
icin gerekli teorik alani belirlemekte (gerceveleme, tanim icin Bakiniz Bélum
2) ve bu yolla gerek icerik gerekse de sonuglar i¢in anlamlandirici ve
yonlendirici olmaktadir.

Bu ¢aligmada yer alan KSD' nin program kriterlerinin elde edilmesine yénelik
olarak yapiliyor olmasi ele alinacak konularda belli éncelikler yaratmaktadir.

Bina tipini olusturan temel de@erlerin isiginda mekansal buydklitklerin
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kapasiteye bagli olarak elde edilmesini saglayacak formdlierin eide
edilmesine, belli bir kapasiteye karsilik gelen her bir kullanim alaninda teknik,
islevsel ve davranigsal performanslarin hangilerinin nasil karsilanmasi
gerektiginin ortaya konulmasina yénelik olan bu aragtirmada KSD’ nin
performans aciimlari AIA ve Duerk’ in programlama konulariyla
harmanlanmaya c¢ahgilmigtir. Programlama konulari ile performans
acgiimlarinin adeta ortstikleri bu harmanlamada KSD icin gelistirilmis olan
performans acilimlari son derece kapsamli, sistemli ve bilgi siniflamasini
kolaylastirici nitelikleri ile tercih edilmigtir. Profil belirleme ¢alismasinin bina
tipi ve ASTI hakkinda ortaya koydugu belirlemeler performans agilimiarinin
iceriklerinde belirgin bir degisiklige neden olmamigtir. S6z konusu
belirlemeler performanslarin karsiliklarinin yapida aranmasinda belirleyici

olacaktir.

Yapilan KSD caligmasinin planlama, yoénetme ve uygulama asamalarinin
(tanimlar i¢in Bakiniz Bélum 2) acilimlari Bélim 4’ de ayrintili olarak
anlatiimistir. Bu c¢alismada bir igverenin olmamasi KSD sonuglarinin da
paylagima ve tartigmaya yonelik degil program kriteri olugturmaya ydnelik
olarak bir araya getirilmesini ve hazirlanmasini beraberinde getirmektedir.

Bu aragtirmada kullanilan aragtirma metodlari / teknikleri nicel tekniklerdir.
(tanim igin bakiniz Bélim 2) Soyut ve 6znel olanlar bu ¢aligmanin kapsami
disindadir. Degerlerin soyut ve 6zne kékenli olmasi bir yanilgiya yol
acmamalidir. Deg@erler soyut ve 6zne temellidir ancak ele gegiriimelerindeki
yontem ve yarattiklari yasamsal ve mekansal 6runtiler somuttur, somut ve
nesnel yontemlerle ele gegciriimelidir. Elde etmeye calistigimiz bilginin tarQ
somut ve nesnel ve bu yolla da ¢ogaltilabilen ve g¢esitlendirilebilen bir tardar.
Yeri ve zamani deneyimlenen 6znelerin kendi deneyimleri ile sinirlandiriimay
kabul edemez. Bu nedenle tekniklerin somut ve nesnel bilgi elde etmeye
yonelik olarak kullaniimalari bu c¢aligmada gegerli olmustur. Bir terminal
binasinda kisilerin tek tek yasadiklari ve hissettiklerine ait deneyimlenme

kayitlarinin bir araya getiriimesi ile olugturulacak teorik butin bir bagka
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caligmanin konusudur. Program kriterleri ve bu kriterlerin degerlendirmeye
dayali olarak elde edilmesi deneyimlere iceriden degil digaridan bakabilmeyi
gerekli kilmaktadir.

Calisma konusu olarak neden otobus terminallerinin segildigi bu boliman
basinda ayrintili olarak anlatiimigtir. Otobls terminalleri kurumsal cevre
(institutional environment) tanimina denk dugmektedir. (tanimlar icin Bakiniz
Bolum 2) Ulkemizde yapilan aragtirmalarin geneline bakildiginda konutlar
icin cesitli dlcek ve icerikte bir cok galismanin var oldugunu ve giderek de
icerikge zenginlestigini goérmekteyiz. KSD' nin yogun olarak kullanildig ikinci
gevre turl olan ofisler ise ofis ortaminin yogun oldugu kaltarler igin gegerli bir
caligma alanidir. S6z konusu ¢alisma alanlarinin KSD' nin en ¢ok kullaniidigi
Amerika icin tanimlandi§i unutulmamalidir. Bu durumda kditarel 6zellikleri
yogun olan bir kurumsal gevrenin / bina tipinin ele alinmasi gerek
programlama gerekse de KSD caligmalarinin igerigine farkl bir alandan katki

yapilmasini beraberinde getirmektedir.

Caligma belli bir tasarim ekibine yonelik olarak yapiimadigindan bulgularin
kullanilabilirliginin saglanmasinda netlestirme (tanim igin Bakiniz Bélum 2)
kullaniimaktadir. Anlagilabilir ifade etme tasarima oldugu kadar daha énce
s6zii edilen farkli caligmalara da kaynaklik edebilmeyi beraberinde
getirecektir.

Tum bu belirlemelerin 191§1 altinda, yapilan KSD c¢alismasinin program
kriterlerini belirlemeye yo6nelik olarak bu c¢alismada nerede konumlandi§
Sekil 3.1’ de ifade edilmistir.
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4. PROGRAM KRITERLERININ ELDE EDILMESI

Bir 6nceki bélumde caligsmada kullaniilacak programlama modelinin nasil elde
edildigi ve icerigine ait 6zellikler ayrintihi olarak incelenmigtir. Bu bélimde
kent otobus terminallerine ait program kriterleri elde etmeye yénelik olan bu
calismanin uygulanigi ve bulgulari aktarilacaktir. Bu bulgular yardimiyla
olusturulacak olan program kriterleri ise bir sonraki béliumde toplu halde
verilecektir.

4.1. Programlamanin Planlanmasi

Bu agsamada vyapilacak programlama caligmasinin amaglarinin ve
baglaminin tanimlanmasina ¢alisiimis ve ihtiya¢ duyulan bilgi tarleri ve
buniarin elde edilebilecedi kaynaklar saptanmigtir. Bu agsama tim bir
program kriterleri elde etme calismasinin teorik temelini olugturmaktadir.
Calismanin tum alt asamalari, bilgi toplama ve analizieme yéntemleri,
bulgularin siniflandiriimas| ve program kriterleri haline getiriimeleri hep bu
teorik batuniin ¢atisi altinda gergeklestiriimisti. Amag¢ ve baglam
tanimlamalari gerek programlama gerekse de gergeklestiriien én ¢alisma ve
KSD calismasinin ana g¢ercevesini ¢izmig, arastirmanin striktGrand
kurgulamistir.

4.1.1. Programlama galigmasinin amacinin tanimlanmasi

Bir onceki bélumde de ayrintil olarak anlatiidigi gibi bu programlama
calismas| otobus terminallerine ait program kriterlerinin elde edilmesi
amaciyla yapiimaktadir. Bu ana amaca ydnelik bir calismanin hedefleri ise
sunlardir :

a. Gerek temel problem alanlari gerekse de bina tipinin batlni igin varolugsal
nitelikteki temel degerlerin ortaya konmasi.

b. Program kriterleri tasarimciya bilimsel temellere dayali bir bilgi kaynag:
sunacagindan, bina tipi ile ilgili temel kullanim ve problem alanlarinin ve bu

alanlan barindiran eylemsel streglerin ve mekansal kosullarin tanimlanmasi.
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c. Her bir problem alaninin ve bu alan kapsamindaki yasamsal ve mekansal
érunttlerin  tanimlanmasi. Incelenen bina tipi kent otobis terminaileri
oldugundan bagta olusturucu olan temel degerler ve kapasite kriterleri olmak
Uzere segilen bina tipine ait tim konular / performanslar bazindaki
tanimlamalarin 1/1 &lgekli gergek model Gzerinde yapilan KSD aragtirmasi
sonuclarina dayali olarak yapiimasi.

d. 86z konusu bilgilerin elde edilmesinde nesnel, bilimsel yéntemlerin
kullanilarak gerek tasarimcinin gerekse de diger arastirma alanlarinin
glvenle kullanabilecedi bir kriterler batinun olugturulmasi. Bu guvenilirligin
saglanmasinda KSD caligmasinin nesnel, bilimsel iceriginden yararlaniimasi.
e. TUm bu c¢alismalar gergeklestirilirken programlama ve KSD ¢alismalarinin
iceriginin segilen bina tipi 6zelinde geligtiriimeye ¢aligiimasi.

4.1.2. Programlama ¢aligmasinin bagiammnin tanimlanmasi

Yapilan bu galigma bir énceki bélimde de ayrintili olarak aktarildigi gibi
tasarimla degil bir profil belileme ve ona bagl bir KSD calismas: ile
desteklenmektedir. Amaci, salt tasarimcilara yénelik bilgi elde etmek olmayip
secilen bina tipinin geligtiriimesine, bu bina tipi icin bir yenilik (innovation)
olusturulmasina programlama alanindan katki koymayi da icermektedir. Bu
tip bir cgaligmanin sonuglarini tasarimcilarin yani sira kent otobas
terminallerini degerlendirmeye calisanlarin da kullanabilmesi s6z konusudur.
Galisma, bulgularin / program kriterlerinin kullanim alani Gzerinde degil bu
bulgularin / kriterlerin elde edilmesi Gzerinde yoguniasmaktadir.

Hangi amagla kullanilacak olursa olsun gerekli bilgilerin bilimsel yéntemlerle
toplanmasi ve problem alaniarini igaret eden belli bir batinitge ulastiriimasi
s6z konusudur. Bunun igin KSD disiplininden yararlaniimistir. Bu disiplinin
uygulanmasina hazirlik niteligindeki bir profil belirleme (profile assessment)
konulari / performanslar harmanlanmis ve kriterler butinine bu yolla
ulagiimigtir. KSD galismasi Ankara Sehirlerarasi Terminal Igletmeleri’ nde
yapiimistir. Bu yapinin deg@erlendiriimek Gzere secilme nedenleri bir énceki
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bélumde ayrintili olarak anlatilmistir. Secilen bina tipine ait program kriterleri
bu yapidan elde edilen degerlendirme sonuglar Gzerine kurgulanmistir.

4.1.3. ihtiya¢ duyulan bilgi tiiriiniin tammlanmasi

Sehirlerarasi Otoblds terminalleri bina tipi olarak havaalanlarina buaylk
benzerlikler gdstermektedir. Bu benzerligin sonucunda kapasite kriterleri
agirhbkh bir kriterler bUtininun kurulmasi kaginiimazdir. Dolayisiyla bu
kapasiteyi tanimlayan bilgilere ihtiya¢ duyulmustur. Bunlarin baslicalar
sunlardir :

a. Yogdun saat gelen ve giden otobus sayilari

b. Yodun saat gelen ve giden yolcu ile ugurlayici ve karsilayici sayilari

c. Her bir yolcu igin gerekli alanin stregler ve kullanim alanlarina ait
karstlikiari

d. Her tar akiglar (yolcu, bagaj, kargo, bilgi, mal, arac¢, vb.) ve- akiglarda
kargilagilan problem alanlari

e. Her bir yolcunun kullandigi birimler / hizmetler, kullanim oranlan ve sireleri
f. Kullanilan birimlerde / hizmetierde iglemleri hizlandiran ya da yavaslatan
ekipmanlar ve suregler

g. Bu kapasiteyi kargilamaya calisan hizmet veren alanlara ve bu alanlann
surekli kullanicilarina yénelik temel degerler, sikayetler, problemler ve bilgiler.

Bu noktada terminal yaptlarinin en temel degerinin kapasite ve bu
kapasitenin en dolaysiz yoldan kargilanmasi oldugu ortaya ¢cikmaktadir. Bu
deger otobls terminallerini tanimlamada en c¢ok refere edebilecegimiz
havaalanlarindan yapilan bir saptamanin sonucudur. (GUMMF, 1996) ASTI’
de gergeklestirilen profil belirleme sonuglari da bu saptamamizin yerinde
oldugunu dogrulamistir. Kapasite, kent otobus terminalleri igin diger tim
degerleri ve olugsumlari kendi etrafinda toplayan temel / u¢ bir dederdir. (uc
deger tanimi igin Bakiniz Blum 2) Tim yagamsal ve mekansal érunttler bu
degeri kargilama Uzerine kurgulanmaktadir.
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Kapasite ve kapasitenin kargilandig) kullanim alanlarina ait bilgiler nicel ve
nesnel bilgilerdir. Bu tip Dbilgilerin toplanmasinda profil belirleme ve KSD
blnyesindeki anketler, goériugsmeler, yerinde gbzlemler ve saptamalar etkin
olmustur. Ayrica her bir kullanici grubunun diger gruplar ve mekanla zaman
zaman uyum icinde olan zaman zaman da ¢atisan degerleri ayri aragtirma
teknikleriyle ele gegiriimeye calisiimistir.

Terminal yapilarinin s6zt edilen kapasiteyi karsilamada her bir alt birimin
gerek kendi olugum sartlarini gerekse de diger alt birimlerle ve kullanicilarla
olan iligkilerini dogru olarak kurmasi gerekmektedir. Bu olugsum sartlan
program kriterlerinin konularina / performanslara (6rnegin sirkilasyon, imge,
temizlik vb.) kargihk gelmektedir. Her bir alt birimde bu konular 6éyle
c6ztmlenmelidir ki hem kapasite kargilanabilsin hem de yapt ile kullanim ve
kullanici arasindaki uyum maksimum dlizeyde gergeklesebilsin. Bu nedenle
bir terminal yapisinda var olabilecek konularin da saptanmasi ve galigmanin
bu konular etrafinda sekillendiriimesi gerekmektedir. Bu éaptamalarm
yapiimasinda, bir énceki bélumde agiklandigi gibi, profil belirleme caligmasi
sonuglar ile programlama konulari ve KSD disiplininin i¢ yapilarindan

yararlaniimistir.

4.1.4. Bilgi kaynaklarnnin tanimlanmasi

Yukarida siralanan bilgilerin elde edilmesinde en 6nemli kaynak profil
belirleme ve Arastirict KSD ile irdelenen ASTI' nin kullanim alanlan ve
kullanicilari olmugtur. Mekaniarin ve akiglarin gézlemlenmesi ve kayitlarin
tutulmasi, kullanicilar ile de acik uglu sorular iceren anketler yardimiyla
iletisim kurulmasi ve problem alanlarinin ve temel degerlerin bu yolla ele
geciriimesi en temel bilgi toplama yolu olmustur. Bilgi kaynadi ASTI nin
mevcut durumudur. Mevcut programi, igleyisi ve problemleri disinda yani

mevcut gergeklik diginda bir bilgi kaynagina ihtiyac duyulmamistir.

Ele alinan bina tipine yb6nelik yapilacak daha sonraki calismalarda farkl

terminal yapilarinin  mevcut gercekliklerinin  saptanarak birbirleri ile
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karsilastiriimasi olanaklidir. Bina tipine ait problem alanlarinin daha saglam
temellere dayandiriimas: igin bu ¢alismalar 6nemlidir. Ancak bu ¢aligma diger
bu tipteki caligmalara bir sablon olugturma amacini tagimaktadir. Oyle ki
diger terminallerin ele alinmasinda da bu ¢aligmada olusturulan programiama
modeli kullanilsin ve bina tipine cevap veremedigi noktalarda gelistirilsin ya
da gesitlendirilsin. Bu sablonu olugturmada ASTI segilen bina tipinin en yetkin
ve Kkapasiteli &rneklerinden biri olmakla vyeterli bir bilgi kaynagi

konumundadir.

Calismanin bundan sonraki agamasi bina tipine ait temel karakteristikierin ve
ASTI' ye ait mevcut durumun ana hatlari ile ortaya konmasini igermektedir.
Bunun igin Arastirici KSD' ye de kaynaklik eden profil belirleme galigmasi
devreye girmektedir.

4.2. Profil Belirleme

Profil belilemenin (profile assessment) amaci ASTI' ye ait temel
organizasyon, yerlesim, eylemler, kullamimlar, kullanicilar, mekanlar,
mekanlar arasi iligkiler, mekanlarda yer alan ekipmanlar, akiglar vd. hakkinda
genel bir bilgi toplamaktir. Bu bilgilerin toplanmasi ve Arastirici KSD' ye
kaynaklik ederek program kriterleri elde etme caligmasina yardimci olacak
sekilde ifade edilmesi asagida siralanan asamalarin gercekiestiriimesi ile
ortaya ¢cikmistir. Burada profil belileme bir Gésterici KSD (tanim ve igerik igin
Bakiniz Bélum 2) gibi ele alinmis ve uygulanmigtir.

"Profil belirleme calismasi, bir binanin ya da binanin bir pargasinin proje
hakkinda bir genel goéris saglamak amaciyla hizh bir sekilde
degerlendiriimesidir. Profil belirleme tek bagina kalabilir ya da daha detayli bir
KSD i¢in bir temel olugturabilir." (Zimring, 1998)

Burada yapilacak olan profil belileme Aragtirici KSD' ye temel
olusturacagindan yukarida belirtilen bilgilerin toplanmasini ve sistematik bir
sekilde ifade edilmesini icermektedir. Bu bilgiler yardimiyla genel bir bakis

acist olusturmak amaglanmakta, bu agsamada bir de@erlendirme yapilmasi
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ongorulmemektedir. Degerlendirme bir sonraki asama olan Arastirici KSD'
nin igeriginin bir parcasidir.

4.2.1. Profil belirleme ¢gahigmasinin planlanmasi

Bina tipi ve ele alinacak olan ASTI' ye ait gergeklidin ele geciriimesine yénelik
olan bu profil belirleme ¢alismasindan beklenilenler / hangi sorulara kargilik
arandigi hangi tor bilgilerin elde edilmeye c¢aligildigi asagidaki gibi
Gzetlenebilir :

- Bina tipine yénelik aragstirma yapilmasi, tirlerin ve ana kullanim alanlarinin
saptanmasi

- Literatur aragtirmast yoluyla terminalin temel tasarim prensiplerinin ortaya
konuimasi

- Terminal yapisinin timinan gezilmesi ve baslica kullanim ve hizmet
alanlarinin saptanmasi

- Terminalin ginlik yasantisinda yer alan temel kullanici gruplarinin
saptanmasi

- Terminali ttm 1 yillk kullanimina yénelik olarak kapasitesinin ele gegirilmesi
amaciyla yogun, az yodun ve tenha zamanlara ait istatistik Dbilgilerin
toparlanmasi

- Galismanin yapildi§i zamanin tatil mevsimi olmasi dolayisiyla kapasitenin
Temmuz ve Agustos aylarinda terminal kullaniminda ortaya c¢ikarttig
problemlerin saptanmasi

- Terminal yonetiminden yetkililerle gérusllerek terminalin igleyisi ve temel
problemleri hakkinda bilgi alinmasi

- Terminalin gimdiki kullanima ait durumunu gésterir planlarin g¢ikartiimasi,
binanin gezilmesi sirasinda karsilasilan bina kullanimina iligkin durumlarin bu
planlara not edilmesi

- Kapasite kriterlerinin olusturuimasina yardimci olmak amaciyla elde edilen
cizimler Gzerinden cesitli eylemlere ait mekanlarin buyUklUklerinin
saptanmasi ve bunlarin yeteriiliklerinin gézlemler yoluyla irdelenmesi

- Terminalin kapasitesini belirleyen ve temel kullanicisi olan yolculara ait akis

diyagramlarinin ¢ikariimasi, ¢esitli kullanim alternatiflerinin arastinimas



- Temel kullanim alanlarinin fotograflanmasi (bakiniz EK 1)

Yukarida sayilan tum arastirma alanlar profil belirlemenin cercevesini
olugturmaktadir. Gergeklestirilecek literatur arastirmalari, yapilacak gézlemier
ve goragmelerin icerikleri, fotograflama caligmalar ve gizimlerle birlikte tim
ifade bicimleri bu ana basliklar altinda toplanmistir.

Yapilan galismanin binada gergeklestirilecek olan kismina hazirlik amactyla
Belediye’ den ASTI ile ilgili plan, kesit ve Vaziyet Plani paftalari temin
edilmigtir. Bu planlar AUTOCAD ortamina aktarilarak guncellestirmeye,
Gzerine bilgi islenmeye ve Uzerinden bilgi Uretiimeye hazir hale getirilmistir.
Yogun, az yodun ve tenha zamanlara ait otobus sayilarinin saatlere gére

alinmasi amaciyla bu sayilarin iglenilebilecegdi bir format hazirlanmistir.

Degerlendirme caligmalari genellikle bir ekip tarafindan yapiimalarina karsin
bu caligmanin butininde tek kigilik bir profil belifleme ve degerlendirme
yapilmasi s6z konusudur. Terminalin bilinen ve ¢ok kullanilan bir yapi olmasi,
danigmanin deneyimli ve éngérulll yonlendirmeleri ve havaalanlarinda belli
bir deneyimin kazanilmig olmasi ¢alismalari kolaylastirici rol oynamigtir.

4.2.2. Profil belirleme galigmasinin yonetilmesi

Bu agama profil belirlemenin hedefledigi bilgilerin elde edilmesi amaciyla
gerek yapida gerekse de yapi disinda fillen yapilan ¢alismalarin timand
kapsamaktadir.

Bu caligmalar igin Adustos 1998'de 1 haftalik bir sure ayrnlmis ve tim
calismalar bu sure icinde gerceklestirilmistir. Bu 1 haftanin 6 saati yetkililerle
gérugmelerde, 3 saati yogun, az yogun ve tenha zamanlara ait kapasitelerin
detayl listelerden taranarak O6zetlenmesinde, 6 saati yapinin tUmdnin
gezilmesi ve temel kullanim alanlarinin saptanarak fotograflanmasinda
kullaniimigtir. Belediye’ den temin edilen ve bilgisayar ortamina aktarilan
¢izimler (zerinden yapi tekrar gezilmis ve cizimler guncel hale getirilmisgtir.
Yapinin tekrar gezilmesi ve gizimlerin gtincellestiriimesi 4 saatlik bir caligmayi
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gerektirmistir. Temel kullanim alanlarinda 2 saatlik bir gézlem daha yapimig
ve yolculara ait akiglar ve kullamima iligkin farkli durumiar eldeki planiara not
edilmigtir. Haftanin geri kalan calisma zamanlari planlarin hazirlanmasi,
gorusmelerin notlarinin dizene sokulmasi, temiz cizimlerin yapiimasi, elde

edilen tim verilerin bilgisayar ortamina aktariimasinda kullaniimigtir.

4.2.3. Profil belirleme ¢aligmasinin sonuglari

Bir 6nceki asamada yapilan g¢alismalar sonucunda baglangigta belirlenen
basliklarda elde edilen bilgiler agadida 6zetlenmisgtir.

4.2.3.1. Terminal tasariminda temel tipler ve kullanim alanlar

Bat!' da otobls terminalleri baslica dért ana grup altinda toplanmaktadir :
(Panero, 1990) (Sekil 4.1)

a. Sehirlerarasi terminal : Kent merkezinde bulunan, yerel tagima aglari ile
cevrili, uzun yola giden yolculara hizmet eden ve bu nedenle de kar getiren
mekanlari agirlikh olarak yer aldigi, diger terminal tiplerinden farkl bir yapi
gOsteren terminal.

b. Havaalani - sehir arasi terminal : Yolcularin kent iginden blyUk
havaalanlarina aktarilmalarinda kullanilan, kent merkezinde yer alan, yerel
ulasim adi ile c¢evrili, sureglerin ugak kalkig ve varig saatlerine dayali olarak
belirlendigi, havaalanlarindaki check-in ve bilet alma iglemierinin de
gerceklestirilebildigi terminal.

c. Kent - kent cevresi arasi gunluk ulagim igin terminal : Kent merkezi ile kent
cevresi yerlesimieri arasindaki yolcu akisini kargilayan terminal.

d. Kent cevresinde sehirlerarasi terminal : Kent gevresi yerlesimlerinde yer
alan, boélgesel havaalanlarina ve temel otobanlara baglantisi bulunan,
cogunlukla kent - kent cevresi arasi terminal olarak da kullanilabilen,
terminale ulagimin araba ile saglandigi ve dolayisiyla buyuk park olanagi
barindiran buna karsgilik az sayida bekleme ve peronu olan tek kath terminal.

Tum bu terminal tiplerinde ortak olan temel kullanim alanlar ve akiglar Sekil
4.2.' de, buniarin ASTI' deki karsiliklari da Sekil 4.3." de gosterilmistir.
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Sekil 4.1.  Terminal turleri (Panero, 1990)

Otobils pisti

Giris

Sekil 4.2.  Terminalde kullamim alanlari ve akiglar (Panero, 1990)
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4.2.3.2. Ele alinan terminalin tasaniminda ana kararlar

Yapilan literatir arastirmasi sonucunda ASTI' nin temel tasarnim kararlarinin
sunlar oldugu saptanmisgtir : (Eskinat D.,1992 ve Eskinat Y., 1992)

a. Yer segimi ve ulagima ait kararlar

- Ankara'nin olabilecek en merkezi yerinde ve mevcut ulagim olanaklarina en
rahat sekilde takilabilecek, gelisme olanaklarini barindirabilen ve
gergeklesme olasilig yUksek bir proje yapmak.

- Kendine 06zgl, sehirlerarasi ulagimin  medeni olgltler iginde
gergeklestirilebilecedi bir mimari ¢ozam gergeklestirmek.

- Terminale girig ve cikislarin kentin merkezine en kolay ulagimin
saglanabildigi noktalar olmasi, sehre en kisa noktadan ulasmak, diger ulasim
sistemleri ile olabildigince gabuk bulugabilmek, ulagim sistemlerinin birinden
digerlerine strekli bir akigkanlik iginde ¢ézimlenmesi.

b. Bina tipini ele alisa yonelik kararlar

- S$ehrin giris kapisi olma 6zelliklerine sahip bir yapi tasarlamak.

- Turkiye' de ornedi bulunmayan mekansal boyutlarda bir projenin
gergeklestiriliyor olmasi ve bunda esin ve model kaynadinin havaalaniari
olmasi. Konfor dizeyinde de havaalanlarinin bir kriter olarak ele alinmasi,
havaalanlarindan daha da liks konfor sartlarinin bu terminalde olusturuimaya
calisiimas). Mimari yénden ilging bir deneyim alanini tarifieyen bir bina
tirinin ele alinmasi terminal sorununa 6zgln bir ¢ézum getirilmeye
calisiimasi,

“Bu projenin de bir hava terminalinin insanlara sagladigi konfordan hatta
daha Ust duzeyde konfor saglayabildigini soyleyebiliim. Dolagma
rahatidindan tutun, otoblise binme, inme rahatligina, konaklama, dis hava
kosullarindan korunma ve yaya trafidinin kesismesi ¢ozumine kadar her
noktada bu konforu saglayabildigimiz kanisindayim.” (Eskinat D., 1992, s:55)

“Ve bu, dyle bir binadir ki, kesitlerini izledidiniz zaman, Turkiye'de bir benzeri
daha yoktur. Yani katli-képrQ bina gibidir.” (Eskinat D., 1992, s:56)
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c. Yakin gevre ile iliskiye yonelik kararlar

- Binanin Konya Yolu ile yakin kotlarda ¢ézulebilmesi icin Konya Yolu'nun
bina 6ninden gegecek kisminin algaltiimas). Binanin yapimi sirasinda bu
prensip gerceklesememigtir ve bina ile yol arasinda bir gukur mekan
kalmigtir. Bu mekanin olugsmasinda binanin Ankaray baglantisina
olabildigince yakin konumlandiriimaya caligiimasinin baytk rolii vardr.
(Ozbay, 1992)

d. Ana tasarim karariari

- Otomobil ve otobusler ile kent i¢i ve sehirler arasina ait ulagim sistemlerinin
gerek terminal cevresinde gerekse de terminalin icinde birbirlerini rahatsiz
etmeyen sekillerde konumlanmalari ve iglemeleri.

- Gelen ve giden yolcu ve otobus trafiklerinin ayri kotlarda ¢ézimlenmesi. Ara
kotlarin yayalara ayriimis olmasi.

- Okuma yazma bilmeyenlerin dahi kolaylikla okuyabilecekleri bir butun
mekan yaratma ¢abasi.

- Uzerinde agaglari da olan ve 15m yuksekligindeki bir ic ana caddenin
etrafinda, altinda ve Ustinde bilet satiglar, banka, telefon, dusg, mescit, otel
girigi, vb btln servislerin toplanmasi ve bu ana caddenin uglara dogru diger
servislerce cevrelenen plazalara dénugmesi.

- Otobuslerin ¢ikardiklari karbondioksit gazinin zararinin terminale ve kente
olabildigince az hale getiriimesi amaciyla otobus park ve hareket alanlarinin
yesil alana dogru acgiiminin saglanmasi. Arazinin kot farklarindan da
yararlanilarak yukaridan agagiya dogru kademeli olarak inen bir tasarimin
sO6z konusu zararli gazlarin hava igindeki hareketlerine de paralellik
gostermesi. Cevrenin yesillendirimesinin ve adaclandiriimasinin en énemli
tasarim ilkelerinden biri olmasi.

- Terminalin yatayda gelisen yapisina karsin dusey ve simgesel olan bir de 2
yildizli ve 220 yatakli otelin tasarlanmas:. Bu otelin terminal yapisi ile i¢ ice
ve onun i¢ mekanlarindan yararlanmasinin bir tasarim prensibi ve konfor

duzeyi belirleyicisi olmasi.
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- Transit yolcunun zaman gecirme alternatiflerinin terminale ulasti§i kot olan
gelen yolcu katinda ¢ézimlenmesi.

- Gelen otobuslerin kapi kontrolinde numara alarak kendilerine tahsis edilen
perona yerlestikleri bir sistemin 6nerilmesi. Peronlarin firmalara tahsis ediimis
olmamasi.

- Peronlarda 45 derecelik park olanagt ve her bir otobus igin yeterli cevre
peron alaninin saglanmasi.

e. Terminal icindeki yolcu iglem ve sirktlasyonlarina ait kararlar

- Yapu giriglerine giristen ulasilabilecek peron numaralarinin yazilarak peron
bulma ve bunun icin yapida mesafe katetme iglemlerinin en aza
indirgenmesinin saglanmasi.

- Yapinin bir ylzinden 6bur ytzune (6rnedin kentten yola) geciste 30m’lik
kisa gegiglerin kullanilabilmesi. En uzun yurime mesafelerinin 100m iginde
¢b6zimlenmeye calisiimasi, 200m iginde de tum teknik servisleri barindiran
bir organizasyonun yapilmaya caligiimasi.

- Elekronik panolar, blaytuk pano ve bekleme yerlerine yerlestirilecek olan
monitérler yardimiyla yolcularin otobus hareketlerini takip etmelerinin

saglanmasi.

f. Cesitli kullanim alanlarina yonelik kararlar

- Yolcu bekiemelerinin otobuslerin hemen karsisina yerlestirilerek ulagim ve
gdrsel iligkinin dolaysiz olarak kurulabilmesi.

- Bilet satig bankolarinin en fazla 2 firma tarafindan kullanilacak sekilde
tasarlanmasi.

- Servis minibusleri icin terminal éntnde ayri ceplerin olmasi ve ilgili firma

servisinin yolculari bu ceplerden alarak sehre tagimalari.

g. Yapi teknolojisine iligkin kararlar

- Statik, tesisat ve havalandirma sistemi yéntunden son derece gelismis bir

¢0zum Onerisi sunmak. (Sadece statik hesaplarinin 2900 sayfa tuttugu ifade
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edilmektedir.) Uzerinden otobiis gegen asfaltli, 400m uzunlukta diz
catilardan olugan bir sistemin denenmesi.

h. Konfor kogullari ve nezih bir ortama yénelik kararlar

- Kellecilerin olmadid1 ve eski terminalin aligkanliklarinin kiriimasi igin %50
personelin bayan oldugu medeni bir ortamin tanimlanmaya c¢aligiimasi.

- Peronlardaki otobls yanagmalarinda sag¢ak derinliginin (6m) konfor kosullari
icin derin tutulmasi.

Yukarida sayilan terminal tasarim kararlarinin yani sira Ankara’da daha énce
yer alan otobiis terminalinden bu terminale gegiste yaganacak terminaldeki
gunluk yasantiya ait temel sikinti su sekilde ifade edilmektedir :

“Terminali kullanacak otobis isletmeleri o terminalden bu terminale eski
davranig bicimleri ile gelecekler, burasi dogru. Burada yeni bir yagam sekli
var, onu hissediyorlar. Bu onlari rahatsiz ediyor, ¢inki uyum saglamak
durumunda kalacaklar, yeni binay1 kendilerine uyduramayacaklar, kendileri
uyum saglamak zorunda kalacaklar.” (Eskinat Y., 1992, s:59)

“Yapinin en temel sorunu 450m boyutundaki ana kurgusudur. Cesitli
fonksiyonlarin bu uzunluktaki alan Gzerinde konumlandirilmasi ile olacak
yagsanti ve olusumlari su an kestirmek gugtir. Ancak bu uzunlugun gerek
dolasimda gerekse peronlarda sorun yaratmasi pek gagirtici olmamalidir.
Ozellikle giden yolcu kotunda yakiasik 70 otobisin yan yana dizilmesi ile
olugan lineer peron sisteminin neler yaratacadi bilinmemektedir. Bugunku
terminalin yaklasik 20 peron uzuniugunda oldugu hatirlanirsa 70 peronluk bir
sistem dolagim ve bosalim sorunlari ¢ikartabilecektir.” (Ozbay, 1995, s:61)

4.2.3.3. ASTI ybnetiminden alinan isletmeye ve problem alanlarina ait
bilgiler

ASTI’ nin yénetim kadrosunda yer alan yetkililerle yapilan gérusmeler
sonucunda ise ASTI’ nin genel isletme bigimi, problemleri ve yapiimasi
surdaralen calismalari ile ilgili asagidaki bilgiler derlenmigtir. (R.Aydin; S
Karabayir; 1998, sézil géragmeler)

a. Genel sayisal bilgiler

- ASTI'nin tanitim brogurunde yer alan genel sayisal bilgiler agadidaki gibidir.



insaat Alani
Kapali
Acik
Peyzaj Alani
Adaclandirma
Yesil alan
Yolcu Sayisi
Peron Sayisi
Gelen otobus peronu
Giden otobus peronu
Otobus Sayisi
Otomobil Parki
Otobus Parki
TOPLAM ALAN

- 228 241 m?

1128 520 m?

- 100 600 P

- 414 241 m?

: 324 241 m?

: 90 000 m?

: 220 000 - 250 000 kisi / glin
: 114 adet

: 47 adet

. 67 adet

: 3 000 otobiis / glin

: 600 adet

: 165 adet (90 kapali, 75 agik)
- 642 761 m?
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ASTI icinde yer alan igyerleri saylilan ise g6yledir :

Bilet satis gisesi : 80 adet
Bife : 56 adet
Restoran . 2 adet
Dukkanlar : 35 adet
Akaryakit istasyonu . 1 adet
Servis istasyonlari . 2 adet
Kafeterya : 1 adet
wC : 6 adet

TUm bu igyerlerine ve yoénetimle ilgili bazi birimlere ait olmak Uzere de 186
adet buro ASTI icinde yer almaktadir. Yénetimin ise Yénetim katinda kendine
ait 24 odasi bulunmaktadir.

a. ASTI' nin isletiimesine ait bilgiler ve problemier

- ASTi Anakara Buylksehir Belediyesine badli olarak kendi isletme
elemanlari ve BUGSAS tarafindan igletiimektedir. BUGSAS, ASTI ile birlikte
Ankaray ve Metro sistemlerinin de igletmecisi olan sirkettir. ASTI' ye ait
sorumluluk alanlart bu G¢ birim tarafindan paylagsimistir. Bu paylasimda
BUGSAS agirlikli bir role sahiptir.

- ASTI’ nin alt birimleri (temizlik igleri, bifeler, bilet sirketlerine ait bankolar ve
ATM'ler,
emanetler, WC’ler ve duslar, otoparklar, benzinlik, ytkama ve yagdlama bakim

blrolar, magazalar, lokantalar, kafeler, pastaneler, banka,

Unitelerinin tuma) ihale yoluyla tageron sirketler tarafindan isletilmektedir.
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- Terminal bunyesinde OtobuUscller Dernegi’'nin kendi WC ve kahvesi
bulunmaktadir. isletiimeleri dernege aittir.

- 86z konusu ¢ok bagli ve ihale yolu ile yurttulen igletmede koordinasyon,
karar ve harcamalardaki 6ncelikier konularinda sikintilar yagsanmaktadir.

- BUGSAS'In Ticaret Birimi yonetimle diger ihale usuli binada yer alan
birimler arasinda képri gérevi gérmektedir.

b. Terminale ulasimia iigili bilgiler

- Otobusler terminale gelis ve gidiglerinde belli bir saate kadar Ankara gevre
yolunu kullanmaktadir. il Trafik Madarlagl' nden bildirilen bu saatlerden
sonra sehir ici trafigine karistiklarindan terminal ¢evresi ve kent ici trafiginde
terminalde kaynaklanan bir sorun yagsanmamaktadir.

- Terminalde otobls ve otomobil trafigi ayr ceplerde akmaktadir. Sehirigi
otomobil trafiginden girigler Enerji Bakanligt tarafinda yer alan képra ile
cikiglar ise trafo tarafindaki képru ile saglanmaktadir. Otobius trafii ise
terminalin BatI’'sina dusen ofobis tahsisli yol ve dier baglanti yollari ile
gergeklesmektedir. Yaya trafigi ise otomobil trafiginin saglandi§! noktalar olan
képrilerdeki yaya kaldirimlari ve Ankaray ve Konya Yolu' na agilimi olan tip

gecitle saglanmaktadir.

c. Terminalin kullanimi ile ilgili bilgiler

- Terminalde gelen, giden, transit yolcu ve kargo trafikleri s6z konusudur.

- Terminalde yolcu sayisinin son derece fazla oldugu zamanlar asker
sevkiyatinin yapildi§i zamanlarla bayramlar ve genelde Pazar ve Cuma
aksamliaridir.

- Bilet satig bankolarinda her bir bankoda 1'den fazla sirket ¢alisabilmektedir.
Kiray: 6deyemeyen sirketler bagka sirketlerle anlagmall olarak bankolarin
paylasabilmektedir.

- Bilet satis birimlerinin salt bankolarda degil terminal i¢inde de calisan ve
“kelleci” olarak adlandiritan elemanlari mevcuttur. Bunlar yolculara teker
teker yaklagarak firmalarina musteri toplamaktadiriar. Bu sekilde musteri

toplamalari rahatsiz edici ve ortamin hizmet kalitesini olumsuz yénde
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etkileyici bir durumdur. Bu Kisileri engelleyici bir kanuni bir mekanizma
bulunmamaktadir. Guvenlik gérevlileri tarafindan engellenmeleri séz
konusudur.

- Varan ve Ulusoy gibi buyuk firmalarin da bilet satis bankolar: terminalde
mevcuttur. Yasalara gore her tir yolcu tagimacili§i yapan sirketin ASTI’ de
bir bdrosunun olmasi zorunludur. Varan ve Ulusoy buradan otobus
kaldirmamaktadirlar fakat servis arabalari igin bir ASTi duradt ve bilet
iglemleri igin birer bankolari terminalde bulunmaktadir.

- Terminal yapilagmasi iginde bir helikopter pisti mevcuttur. Yurt ici ve disi
6nemli misafirlerin kendileri helikopterle heyetleri de otobusle terminale
gelmektedirler. Ayri bir VIP salonu bulunmamaktadir. ihtiyac da
duyulmamaktadir. Alinan 6zel 6nlem ve guvenlikle bu kisilerin binadaki
ulagimlari kolaylikla sadlanabilmektedir.

- Otopark agilan ihale sonucunda ayn bir igsletme tarafindan ¢aligtiriimaktadir.
Servis minibUsleri ve UGcretli park icin ayr alanlar mevcuttur. Terminal
butantnde park olay timiyle organize durumdadir. Terminalde sdrekli park
Gcretlidir.

- Terminalde kargo ile ilgili ayr bir birim bulunmamaktadir. Kargo tagimacilidi
bazi otobls sgirketlerinin kendi ¢alisma alanlan i¢inde gercekiesmektedir.
Ozel kargo arabalar terminalde yer almamaktadir. Kargo yolcu otobtsleri ile
tasinabilir cinstendir.

- Terminal c¢evresinde yesil alan ve peyzaj dlzenlemesine &énem
verilmektedir.

d. Mekansal kogullaria ilgili bilgiler

- Terminalde striktir ve aydinlatmanin problemli oldugu noktalar vardir.
Giden yolcu katinda struktir elemanlannin aralarn c¢atidan aydinlatma
saglanmasi amaciyla camla gegilmistir. Ozellikle yaz aylarinda bu camli
ortam ¢ok fazla miktarda gunes ve isinin igeri girmesine neden olmakta ve
iceride bogucu bir havaya neden olmaktadir.
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- Giden yolcu katindaki bu fazla glines ve 1siya kargin ayni strukttrel sistemin
devaminda konumlanan idare kati, gineg almayan ve isinmayan bir
konumdadir. Tim ydnetim personelinin bu konuda sikayetleri mevcuttur.

- Strukturel 6nlemlerin alinmamasindan dolayi otobuslerin terminal énu
peroniara gelis ve gidiglerinde seyahat sirketlerinin burolarinin bulundugu
asma katta sallanmalar olmaktadir. Yapidaki strikturel tasarimin
yanhsligindan dolay: meydana gelen catlaklar ODTU’ye ait bir ekip tarafindan
incelemeye alinmisg ve saptamalar yapiimistir.

- Bilet satis bankolarinda ¢aliganlarin ézellikle temizlik konusunda bilingli ve
sorumlu davranmamalart s6z konusudur. ictikleri sigaralanin izmaritlerini
yolcunun dolasti§i yerlere atmaktadiriar. Bu personel icin de ayri bir sigara
icme yeri yapilmasi zorunlu hale gelmigtir.

- Otobuslerin park alanlarinda 6zellikle gelen yolcu katinda kaplama
malzemesi sec¢imi dogru olarak yapiimasina karsin uygulamasi bilingsizce
yapiimistir. Malzeme cirkin bir kalinti halinde durdugu gibi yumusak zemin
olma iglevini de yerine getirememektedir.

- Terminalde c¢ok fazla sayida kapi bulunmaktadir. Kisin i1si korunumu
saglanamamaktadir. Bilet satis birimleri kendi isinmalarini elektrik sobalari
yakarak kendileri saglamaya caligmaktadirlar. Bu da bir anda ¢ok fazla
elektrik yakanun kullaniimasi gibi bir bagka tehlikeye neden olmaktadir.

- Terminaldeki kapilar fotosellidir. Yolcunun elindeki yUkle igceri girmesi
sirasinda kapilarin bu mekanizmalari zarar gérmektedir. Otomatik acilip
kapanma 0zelligini kaybeden kapilar ya surekli agik tutulmaktadir ki bu
durumda buyik bir 1s1 kaybi meydana gelmekte ve cereyan olugmaktadir, ya
da strekli kapal tutulmaktadir ki bu durumda da bilet satig bankolari
kendilerine bu yluzden musteri gelmemesinden yakinmaktadirlar.

- ASTI ilk agihsindan kisa bir siire sonra igletmeye kapatiimistir. Kapatiima
gerekgesi, otobls yollarinin otobuslerin dénmelerine imkan veremeyecek

kadar dar olmalaridir.
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e. Guvenlikle ilgili bilgiler
- ASTi’'de guvenlik Ankaray'in da gavenligini saglayan BUGSAS’a ait 6zel
guvenlik personeli tarafindan saglanmaktadir.
- Terminal ilkk acildiginda zabita ve karakol birimleri icin yer dasuntimemisgtir.
Bu birimier icin sonradan yer tahsis edilmigtir. Yalnizca 6zel guvenlik
elemanilari ile bu igin yuratalmesi imkansizdir.
- ihbar vb durumlarda, emniyete badll sivil ekipler, Yenimahalle Karakolu ve
guvenlik gucleri bir arada ¢aligmaktadir. 1 ve 6 numarali kapilarla Ankaray
girigi en kritik noktalar olarak kontrol altina alinmaktadir.

f. Teknik donanimiara ait bilgiler

- Tum terminal dogalgazla isitiimaktadir. Giden yolcu katina yukaridan
Uflemeli, gelen yolcu katina ise petek elemanlaria 1s! verilmektedir.

- Terminalde i1sitma, elektrik ve su sayaclari baglangigta tek bir saatte bagl
olarak dusUnulmis ve bu prensibe gére yapilmistir. Fakat binada farkli
igletmelerin yer almasindan dolayi tGm sayaclarin ayrimasi sart hale
gelmigtir. Su sayaclarinin %901 ayrilmistir. Elektrik ise aynimaya
calisiimaktadir fakat maliyetinin ylksek olmasi doénasum surecini
uzatmaktadir.

- ASTI’ de yapilan blylk grev sonrasinda otomasyon ve iletigime ait alt yapi
blylk oranda hasara ugramigtir. Otobuslerin gelis ve gidislerini gésteren
blyUk pano islemez duruma gelmigtir. Peronlarda yer alan ve her bir otobis
kendi peronunda yerini aldi§i zaman zemin altinda yer alan elektronik
sinyalizasyonla ana panoya yazdirtan ve anonsa sinyal veren 6zel ylk
sensérleri de hem grev sirasinda hem de peronlarin tekrar tekrar
asfaltlanmasi sirasinda tUmuyle islemez hale gelmigtir. Bunlar bir terminal
isletmesi icin buyuk ve énemli kayiplardir.

- Otobuslerin hareket ettigi zeminlerde ¢cékmeler ve oturmalar s6z konusudur.
Yagmur sularinin  atilmast igin gereken oluklar yapt ilk acildidinda
bulunmamaktadir. Sonradan yapilmiglardir.  Ancak oluklar yeterli
olamamaktadir. Yapinin ¢atlaklarindan da sizmalar olmaktadir.
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- Anons sistemi yine grev sirasinda tahrip edilmigtir. Calismamaktadir. (Bu
sistem arastirmamizin yapildigi sure iginde, Arallk 1998'de yeniden
calistinimaya baglanmigtir.)

- Terminalde yangin séndldrme sistemi ve hortumlari eksiksiz mevcuttur. Bir
kag kuglk yangin yasanmistir. Hizli koordinasyonla sorun ¢ézulebilmektedir.

g. Eksikligi duyulan birim ve hizmetlerie ilgili bilgiler

- Personel ve sdrhcller igin ayri bir yemekhanenin olmamasindan
yakinilmaktadir. ASTI igindeki lokantalar personele yalnizca %15 indirim
uygulamaktadir.

- Ozellikle guvenlik birimi icin spor alanlarina ihtiya¢c duyulmaktadir.
Takewando ve karate icin ayrn bir salon aynimistir ancak hendz
tamamlanmamisgtir.

- Terminalde bir kayip esya birimi bulunmamaktadir. Kayip esyalarla ilgili
islemler danigma bankosu tarafindan yGratalmektedir.

- Terminalde o6zuriuler icin mekansal donanim bulunmamaktadir. Ozarli
sandalyeleri, sedye gibi acil durumlarda kullanilan ekipmanlar ve bunlardan
sorumiu bir personel bulundurulmaktadir. Hasta ve 6zurlllerin %90'1 kendi
refakatcileri ile terminale gelmektedir. Refakatgisi olmayanlara da s6zl edilen
ekipmanlar ve personel tarafindan bireysel yardim yapiimaktadir.

h. Yapilmakta olan degigsimlere ait bilgiler

- Kafe, kafeterya, bekleme alanlar gibi yerlere TV ve bUylk ekranlar
konularak hem televizyon hem de 6énemli gincel metinlerin izienmesinin
saglanmasina yénelik caligmalar baglatiimistir.

- Yolcular i¢in sigara igilebilir yerler yapilmasi gindemdedir ancak yapinin
lineer olmasi bu bigimde bir yer ayriimasini engellemektedir. Bu lineerlik
icinde bir yerlerin gevrili olmasi hos olmayan bir gérunime neden olacaktir.

- Otobuslerin park, bakim ve onarimi icin yeni bir alan tesis edilmektedir.
Otobus park alanlarinin digaridan kéta gérinmesi bu yolla énlenmeye

calisiimisgtir.
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- Halkla lligkiler biriminin kisa vadede yapmaya caligti§i bir diizenleme cesitli
sinevizyon olanaklarinin uzun sureli bekleyen yolculara ayriimig alanlara
yerlestirimesidir. Bu yolla bekleyen yolcularin sikilmamasini saglamak, ASTI’
nin kendisi ve hizmetleri hakkinda halka bilgi vermek ve aralarda firmalari
tanitict reklamlara da vyer verilerek bekleme zamaninin gesitlilik
kazanmasinin saglanmasidir. Ayni ¢alisma Ankaray igin de planianmaktadir.

4.2.3.4. Ele alinan terminalin temel kullanim alanlan

ASTI' de yer alan temel kullanim alanlari asadidaki gibidir : (Bakiniz Sekil 4.3
ve EK 2)

a. Giden Yolcu Katinda Yer Alan Kullanim Alanlari : Ara¢ yanagma alanlari,
bekleme alanlari, uzun sireli bekleme alanlari, bilet satis bankolari, blfeler,
restoranlar, PTT, alig-verigler, WC'ler, peroniar.

b. Gelen Yolcu Katinda Yer Alan Kullanim Alanlari : Peronlar, bifeler,
WC'ler, alig-verigler, emanetler, kafeterya ve kafeler, ara¢ yanasma alanlari,
karakol-zabita-jandarma ve firma ofisleri, kargo sirketleri, danigma, otopark
ve servis park.

c. Firmalara Ait Asma Katta Yer Alan Kullanim Alanlan : Firmalara ve
ybnetime ait ofisler, WC ve gay ocaklar.

d. Servislere Ait Katta Yer Alan Kullanim Alanlan : Otobls agik ve kapall
garaj, giris / ¢ikis kontrol, yakit istasyonlari, trafo, 1si merkezi, ara¢ bakim
Uniteleri, itfaiye.

e. Yonetime Ait Asma Katta Yer Alan Kullanim Alanlari : Ofisler, toplanti
mekaniari, WC’ler, ¢ay ocaklari.

4.2.3.5. Terminalin halihazir durumdaki plani

Daha 6nce Belediye’ den alinan ve bilgisayar ortamina aktarilan ¢izimlerin
ASTI' nin gezilmesi sirasinda yapilan dizeltmelerle gincel hale getirilmis
durumu EK 2' de ifade edilmistir. Yukarida siralanan kullanim alanlarinin
ASTI’ de nasil karsilik buldugu bu planiardan izlenebilir.
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4.2.3.6. Ele alinan terminalde bulunan baglica kuilanici gruplan

ASTI' de yukarida siralanan kullanim alanlarindan yararlanan ve bu alanlarda
caligsan baglica kullanici gruplari agsagidaki gibidir :

a. Gelen yolcu

b. Giden ve transit yolcu

c. Bilet satis bankosu ¢alisanlari

d. Seyahat acentalarn vb. ofisler

e. Bife caligsaniar

f. Restoran, kafeterya, alig-verig vb. hizmet alanlari ¢aliganlari

g. Servis ve otobus slrtculeri

h. Yonetim

4.2.3.7. Kargilagilan durumlar ve yerinde saptamalar

Terminalin 6zellikle yolcunun kullandig! alanlarinda yerinde yapilan gézlemler
sonucunda yapilan saptamalar Ek 2' de goésterilmigtir. Bu saptamalarda
eylemlerin nasil gergeklestigine ait durumlar aktariimaya caligildidi gibi bazi
problem alanlarina da isaret edilmistir. ileride Arastirici KSD' nin
planlanmasinda ve program kriterleri olugturmada kullanilacak konularin
seciminde bu saptamalar mevcut konu listelerinden terminal yapilar ile ilgili
olabilecek konularn / performanslarin segiminde énemli rol oynamistir.

4.2.3.8. ASTI' de1 yillik kullanima ait otobiis sayilari

Planlama agamasinda hazirlanan formatlara islenmig olan 1 yilin yogun, az
yogun ve tenha zamanlarina ait otobus sayilarini gosteren veriler daha rahat
okunabilmesi amaciyla bilgisayar ortaminda Ek 7’ deki grafik ifadeye
dénustaralmusgtar. 12 aya gére kaba bir siniflama da Cizelge 4.1’ de ifade
edilmistir. Bu bilgilerin toplanmasinda ASTI'deki mevcut bilgisayar kayitlar:
aylara gore taranmistir ve karakteristik olan aylar i¢in hazirlanan formatlara
yarimgar saatlik dilimler esas alinarak toplam sayilar aktarnlmistir. Bu
istatistiklerde gelen otobUs sayisi = giden otobis sayisi olarak kabul
edilmektedir. ASTI'nin mevcut bilgisayar kayitlari 1997 yiinin Aralik ayina
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kadar mevcuttur. Daha sonraki tarihler icin tutulan kayitlarin bilgisayar
ortaminda gerceklesememesi (yasanan grev sirasinda tum bilgisayar aginin
kullanilamayacak duruma gelmesi) nedeni ile glvenilir olmadidi yetkililer
tarafindan ifade edildiginden dikkate alinmamisgtir.

30’ar dakikalik otobus gidis ve gelis sayilar incelendiinde AJustos 1997
12:30' da 51 gelen ve 51 giden olmak Uzere en yodun yolcu ve otobis
trafiginin yasandidi ortaya ¢ikmaktadir. En yogun 1 saatlik zaman dilimi de
yine Agustos 1997 12:30 - 13:00 olarak gergeklesmistir. Burada toplam gelen
otobus sayist 94 ve giden otobUs sayisi 94 olarak gergeklegmigtir. Kapasite

kriterlerinin ve hesaplamalarinin yapiimasinda gecerli olacak sayi budur.

Cizelge 4.1. ASTI' de yogun, az yogun ve tenha zamanlarin aylara gére
dagihimi
AYLAR YOGUN |AZ TENHA
YOGUN
OCAK +
SUBAT +
MART +
NISAN +
MAYIS +
HAZIRAN +
TEMMUZ +
AGUSTOS +
EYLUL +
EKIM +
KASIM +
ARALIK +

4.2.3.9. Mekan biiyikliikleri ve yeterliliklerine yonelik saptamalar

Elde edilen cizimlerin yine bilgisayar ortamindan yararlanilarak programi
olusturan temel mekanlarinin blyGkiGkleri saptanmistir. Yapida yapilan
gbzlemlerle bu mekaniarin yeterlilikieri degerlendirilmigtir. Bu saptamalar

Cizelge 4.2.’den izlenebilir.

4.2.3.10. Yolcu akig diyagramlari

ASTI' deki yolcu akig diyagramlar EK 2' de gésterilmistir.

Yapilan bu profil belireme calismasiyla gerek bina tipine gerekse de ele
alinan ASTI' ye ait temel bilgiler ele gegirilmigtir. Yapi taninmig ve temel
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problem alanlart saptanmigtir. Bundan sonra bir Aragtirici KSD calismasi

yapilarak problem alaniarina yénelik daha detayli bilgiler alinacaktir.

Cizelge 4.2. ASTI de yer alan mekanlar, buyuklUkleri ve yeterlilikieri

MEKANLAR ALAN (M%) Acik Kapal | Yeferli | Yetersiz
Giden Yolcuya Ait Kullanim Alaniar:

* +7.90 Kotu 34760 19376 | 16374

Arag yanagma alanian (yanagma + kdpr() 5850 + 3200 = 9790 + +
Bekleme alanlan (oturmalar + ayakta bekleme) 1440 + 2454 = 3894 + +
Bilet satig bankoiari 2400 + +

Bifeler 126 + +

WC'ler 102 + +
Restoraniar ve kafeler 1352 + +
Alig-verigler 194 + +

Peronlar (bekleme) 2000 + +
Peronlar (ara¢ park ve manevra) 7626 + +
Terminal ici dolagim alani 5128 + +

Terminal i¢i gegis alani 2178

* +12.10 Kotu 4674 0000 4574

Uzun sdreli belkdeme alanlari 1980 + +
Restoranlar ve kafeler 2492 + +

WC' ler 102 +

Gelen ve Transit Yolcuya Ait Kullanim Alaniari

* +0.00 Kotu 46234 235632 | 22702

Peronlar (bekieme) 885 + ¥
Peronlar (arag park ve manevra) 7427 + +

Bifeler 168 + +
Bekiemeler 1254 + +

WC'ler ve duglar 357 + +
Emanetler 1134 + +
Alig-verigler 1377 + +
Yeme-icme yerleri 2410 + +

Ofisler 4260 + +
Danigmalar 32 + +

Kargo sirketleri 250 + +

Dolagim alanlan 8820 + +
Otoparklar (servis araglar + oto) 7000 + +
Arag yanagma alanlan 3600 + +

Terminal ici gecis alam 4620 +

Isi merkezi, depolar 1640 + +

* +4.10 Kotu 6751 0000 6751

Ofisler 1583 + +

WC' ler 162 + +

Emanetler tst katlar: 552 + +
Yeme-icme verleri Ust katlan 1530 + +

Dolasim alanlan 2924 + +

* -5.00 Kotu Servisler Kati Kullanim Alanlari 16290 6370 9920

Otobus kapali garaji 6200 + +
OtobUs agik garaj 5310 + +
Yakit istasyonu 1060 + +

ltfaiye 390 * +
Bakim-onarim birimleri 3330 + +

* +17.20 Kotu Yonetime ait Alanlar 3564 0000 3554

Ofisler + dolagim 3340 + +

WC'ler 138 + +

Cay ocakian 76 + +

TOPLAM 112153 49278 | 62875
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4.3. Aragtinci KSD

Calismanin bundan sonraki asamasini profil belirleme galigmasinin sundugu
alan icinde daha detayl bilgiler geligtiriimesini saglayacak olan Aragtirici KSD
caligmasinin yapiimasi olusturmaktadir. Yukarida da belirtildigi gibi Arastirici
KSD’ nin amaci, ele gegcirilmig olan tum bilgilerin i1si§inda, kullanim ve
kullanicilar tzerinde yapilacak daha detayli ¢aligmalarla ASTi' de var olan
durumiarin detayli ve glvenilir metodlaria ele gegirilmesidir. Aragtirici KSD
caligmasi planlama, ylrGtme ve uygulama agamalarindan olugsmaktadir. Bu
calisma baglaminda her bir agsamada yapilanlar detayli olarak asagida
anlatiimigtir.

4.3.1. Aragtinci KSD’ nin planlanmasi

Aragtinct  KSD' nin planlanmasinda, profil belileme caligmalarinin
sonuclarindan yararlanilarak hazirlanacak teorik bir gergevenin olusturulmasi
gerekmektedir. Bu tip bir ¢cerceve Gzerine kurgulanmayan, bir bagka anlatimla
ele aldigi yapida ne aradigini o6nceden saptamayan, bir calismanin
yararhliginin sorgulanir oldugu Bélim 2' de KSD disiplininin tanitiimasinda
6nemle vurgulanmigtir. Bu calismada gerekli olan teorik gergceve her bir
kullanim alani igin performans kinyesinin olusturulmasi ile gizilecektir.

4.3.1.1. Aragtinci KSD amaglannin tanimlanmasi

Bu degerlendirme ¢aligsmasindan beklenilenler yani elde edilmeye calisilacak
olan bilgiler 6zetle sunlardir :

a. Her bir kullanim alaninda olugan problemierin bu kullanim alaninda yer
alan kullanicilarin degerlendirmelerinden ve ifadelerinden yararlanilarak
saptanmasi.

b. Bu saptamalar 1siginda kullanim alani ile kullanici eylemleri ve yasam
kogullar arasindaki uyumun hangi noktalarda gerceklesip hangi noktalarda
sikint yarattiginin saptanmasi, bir bagka anlatimla etkililigin irdelenmesi.

c. Bu saptamalarin, olusturuimasi asagida detayli olarak aktarilan

performans kinyeleri listesi dahilinde yapilmasi, bu listenin iglerliginin de
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bulgularin elde ediimeye calisiimasi asamasinda karsilagilan guglUklerden
yararlanilarak sinanmasi.

d. Terminal yapilarinin en &6nemli degeri olan kapasite verilerinin ele
gecirilmesi icin gerek kullanicilardan gerekse de kullanimlan sirasinda
gerceklestirilecek dlguim ve saptamalardan yararlanilarak formdlasyonlar igin
gerekli olacak degisken degerlerin ASTI’ ye ait karsiiklarinin ele gecirilmesi.
Her bir kullanim alani igin gegerli olacak formullerin olugturulmasi, ASTI icin
gerekli hesaplamalarin yapilarak var olan buytklUkler ile en yodun zamanlar
icin olmasi gereken buytkidklerin kargilagtinimasi. Bu yolla ASTI’ nin de
kapasite agisindan de@erlendirilmesi.

e. Elde edilen bulgularin daha sonra program kriterleri olugturmaya yonelik
olarak kullanilacak olmas: durumundan dolayi, olabildijince sistemli ifade
edilmesi. Bu ifadelerde performans kinyesi listesinde o6nerilen sistemin
aynen kullaniimasi. Dolayisiyla bu listenin de bu diizeydeki KSD ¢aligmasina
teorik bir temel olarak kullaniimasinin saglanmasi.

4.3.1.2. Aragtinci KSD' nin siireglerinin tanimlanmasi

Arastirici KSD icin gereken bu bilgilerin toplanmasi baglica dért koldan
yurlttlen bir caligma ile olanakli olmustur. Bu kollar su sekilde siralanabilir :
a. Her bir kullanim alaninin performans kinyesinin olusturuimasi.

b. Her bir kullanim alanina katilan kullanicilarla anketlerin yapiimasi.

c. Kapasite kriterlerinin ortaya konmasi icin gerekli olan sayisal verilerin elde
edilmesinde kapasiteye yonelik mekanlarda gézlemler yapiimasi.

d. Tip kullantmi barindiran kullanim alanlari ig¢in kullanimin gesitliligine

yoénelik yerinde saptamalar yapiimasi.

Performans klnyelerinin  olusturulmasi timayle Arastirici KSD' nin
planlanmas! dahilinde baglayan ve biten bir calismadir. Asagida detayl
olarak aktariimigtir. Anketlerin ve gézlem kayit formlarinin hazirlanmasi,
yerinde saptamalar icin gerekli olacak her bir mekana ait planiarin AUTOCAD
yardimiyla elde edimesi planlama c¢alismasi kapsami iginde
gerceklestirilmigtir. Performans kunyeleri anketlerle hangi konulara agirhk
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verileceginin, nelerin gézlemienmesi ve nelerin saptanmasi gerektiginin

ortaya konmasinda belirleyici olmugtur.

4.3.1.2.1. Performans kiinyelerinin olugturulmasi

Profil belileme sonucunda elde edilen bilgilerin isiginda kent otobus
terminallerinde yer alan kullanim alanlar sistemlilik ve genellestirilebilme
acilarindan daha sade bir listede 6zetlenmig ve kullamim alaniarinin her birine
karsilik gelecek performans kunyeleri olusturuimustur. (Sekil 4.6) Kullanim
alanlarinin listelenmesinde ASTI o6zelinden tim sehirler arasi otobus
terminallerinin geneline ydénelik bir doéntgtirme s6z konusudur. Profil
belirlemede elde edilen kullanim alanlari listesi ASTi' nin bugiin var olan
programina karsilik gelmektedir. Oysa bu ¢alismada hedeflenen tim sehirler
arasi otobls terminalleri icin gecerli olacak bir kullanim alanlari ve
performans kinyeleri listesinin ASTI' de yapilacak aragtirmalara dayal bir
bilgi temeline oturtulmasi ve program kriterleri olarak ifade edilmesidir.

Gerek ele alinan ASTI' de gerekse de otobus terminallerinin timinde yer
alan kullamm alanlani ile bunlarin hangi basliklar altinda ele alinmasi ve
irdelenmesi gerektigini ortaya koyan bu performans kunyeleri listesi Arastiric
KSD' nin gergeklegtiriimesinde gereken teorik ¢erceveyi oldugu kadar
program kriterlerinin cergcevesini de olusturmustur. Buradaki performans
kavrami bir kullanim alaninin  programlanirken, tasarlanirken ya da
degerlendirilirken hangi konularda ele alinacadini, dolayisiyla Arastirici KSD'
de bu alana hangi sorularla yaklagilacagini, tanimlamaktadir. Ancak bunun
yapilmasinda her bir kullanmim alaninin bu listede hangi konularda ele
alinmasi yani kullanim alanlari ile nasil eslestirilecegine dair bir saptamanin
da énceden yapilimasi gerekmektedir.

Burada elde edilen performans kunyeleri listesinin kullanimi ile ilgili olarak bir
noktay! vurgulamak gerekmektedir. Bu liste yapilacak olan arastirmaya,
digina ¢ikildiginda amag sapmast durumuyla karsi karsiya kalinacak, bir sinir
cizmektedir. Bu listeye bakildiginda terminale ait her bir alt alanin (Sekil 4.4
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sol taraf) terminal yapilari i¢in énermis oldugumuz konularda (Sekil 4.4 sag
taraf) ele alinmasi durumunun arastirmanin temel yapisini ortaya koydugunu
gérmek olanakhdir. Her mekanin tim performans alanlarinda bir varlik
gostermesi kaginiimazdir. Bir kullanim alani tek bir performans turinin
egemenligi altinda var olabilecedi gibi, farkli performans tlrlerine ait
bileskelerle de var olabilir. Ancak bu tip bir galismada, gerek tasarimcilara
gerekse de diger aragtirmacilara 1gik tutulabilmesi icin performanslar
bilesiminin ortaya konmas: gerekliligi kacinilmazdir. Aragtirma duzeyi
derinlestikge (6rnedin ; her bir performans alaninda teshis edici KSD’ ler
yayginlastikca) herhangi bir performansin bilegim igindeki konumundan
bagimsiz olarak geligtirilebilmesi olanakli olacaktir. Ancak ASTI' de
gerceklestirilen bu calisma, daha 6nce de ifade edildigi gibi, performans
gelistiriimesine yo6nelik bir calisma degildir. Bu ¢alismada her bir kullanim
alaninin performans bilesiminin ne oldugunun ortaya konmasi temel
amaglardan bir tanesidir. Gunkl gerek terminali var eden temel de§erier
gerekse de kullanicilarinin degerleri belli performansiar / konulari bilegime
sokmakta belli konularin ise geri plana atiimasina neden olmaktadir. Oncelikli
performanslar gerek kullanim alaninin ele gegcirilmesinde gerekse de daha
sonra yapilacak olan benzer kullanim alanlarinin programlanmasinda ve
tasarlanmasinda temel kurguyu olusturan &gelerdir. Bu performans
bilesimlerinin ortaya konmasinda 6n ¢alismadan elde edilen bilgiler ve etkiler
6nem kazanmaktadir.

4.3.1.2.1.1. Performanslarin segilmesi

Daha 6nce Bélum 2’'de de yer verildigi gibi ele alinan bina tipinin terminal
olmasi, aragtirmanin akademik kosullar ¢ercevesinde yapiliyor olmasi ve
ASTI’ de yapilacak degerlendirme caligmalarinin programlama disiplini
cercevesinde gerceklesmesi program kriterlerinde yer alacak program
konularinin da mevcut performanslar arasindan yukarida s6z( edilen sartlara
gore elenerek olusturulmasini beraberinde getirmektedir. Elimizde bu
elemeyi yapabilecegimiz dort cesit liste mevcuttur. KSD c¢aligmalarinin
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listeleri (Bakiniz Bélum 2, Cizelge 2.5, Cizelge 2.6 ve Gizelge 2.7; Duerk’ in

Programlama modeli konulari (Bakiniz Bélim 2, Cizelge 2.5), AIA’ hizmet

GIDEN YOLCUYA AIT ALANLAR
- Arag yanasma alanlan

- Bekleme alanlan

- Uzun sareli bekleme alanian

- Peronlar

GELEN YOLCUYA AIT ALANLAR
- Peronlar

- Terminal i¢i gegis alani

- Arag yanagma alanlari

TRANSIT YOLCUYA AIT ALANLAR
- Peronlar

TEKNIK KONULAR
-Yangin gavenligi
-Straktar
-Temizlik
-Havalandirma
-Isitma

-Dig duvarlar
-Cati

-Ince yapi
-Akustik
-Aydinlatma
-Cevresel Kontrol
-Elektrik

- Beklemeler -Koku
TUM YOLCULARA AIT ORTAK ALANLAR—
- Alig-verigler ve restoran, kafe ve kafeterya
- Otoparklar

- PTT, banka ve ATM’ ler

- Bufeler

-WC' ler

FIRMALARA AIT ALANLAR

- Bilet satis bankolar

- Ofisler .

SERVIS ALANLARI

- Peronlar

- Otobiis garaji (agik ve kapalt)

- Yakit istasyonu ve bakim Gniteleri
YONETIM

- Ofisler

iSLEVSEL KONULAR
-Mekanlar
-Donanimiar
-Organizasyon

-Insan faktérleri
-Sirkalasyon

-Esneklik ve degisim
-Kullanim ve 6zellesme
-Guventitik

DAVRANISSAL KONULAR
-Yakinliklar ve bodlgeler
-Mahremiyet ve etkilesim
-Bina kullanimi

-Imge, gevresel alg

-Cevresel bilig ve oryantasyon
-Rahathik

-Kigisellegtirme

Sekil4.4. Kent otobls terminalleri kullanim alanlar igcin performans

kunyeleri listesi
tasarimini etkileyen faktérler listesi (Bakiniz Cizelge 2.3) ve Hershberger’ in
degerler listesi (Bakiniz B6lum 2) Bu listelerin igerikleri birbirleri ile ayni
denebilecek oranda yakindir. Konular én calisma sirasinda yapida yapilan
gézlemler ve saptamalarin 1g1ginda mevcut listeler icinden taranarak ve belli
konular elenerek olusturulmusgtur. Bu listelerden aragtirmamizin gercevesi
disinda kalan igerikler atildiginda ve her bir liste birbiri ile karsilagtirilarak
benzerliklerin elenerek farkliliklarin segilen bina tipine hizmet edecek sekilde
bir araya getirilmesinin sonucunda Cizelge 4.3’ deki performanslar listesine

ulasmak olanakli olmustur. Bu listenin olusturulmasinda KSD disiplininin

g YOKSEKOGRET

DOKUMANTASY

ON ME!

i KURUOL!

KL



konulara  kategorik
Performansiarin icerikleri yukarida sayilan gizelgelerin ve ilgili olduklar

bakisindan

baélumlerin igerikleri ile ayni kabul edilmistir.

énemli  élclde
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4.3.1.2.1.2. Performans listesinin kullanim alanlan ile eglesgtiriimesi

Her bir kullanim alaninin ilgili performans kiinyesinin olusturuimasinda profil
belirleme calismasinin sonug ve etkilerinden yararlanilarak yapilan kabuiler

6zet olarak asagida siralanmigtir.

Cizelge 4.3. Performans kinyelerini ve program kriterlerini olugturmada
kullanilacak konularin / performansiarin listesi

TEKNIK KONULAR iSLEVSEL KONULAR DAVRANISSAL KONULAR
Yangin Gavenlidi Mekanlar Yakiniikiar ve Béigeler
Straktar -Tuarler ve Boigeler Mahremiyet ve Etkilegim
Temizlik ve Bakim -Kapasite ve Boyutlar Bina Kullanimi
Havalandirma -Hligkiler Imge, Anlam, Cevresel Algi
Isitma Donanimlar -Kimlik
Dig Duvarlar Organizasyon -Sembolizm
Catilar -Hiyerarsi Cevresel Bilig ve Oryantasyon
ince Yapi -Gruplar -Katmanlagsma
Akustik -Pozisyoniar -Oryantasyon
Aydiniatma -Siniflamalar -Planin algilanmas!
Cevresel Kontrol Insan FaktSrieri -Dizilim
Elektrik Sirkllasyon Rahatiik
Koku -Bilgi _ -Fiziksel Rahatlik

-Malzeme -Psikolgjik Rahatlik

-Araglar Kigisellegtirme

-Yaya -Grup

Esneklik ve Degigim

-Adapte Edilebilirlik

-Cesitlilik

-Genigleme / Daralma

-Coklu Kullanim

Kullanim ve Ozellesme

Gavenlik

-Kazalar

-Tehlikeler

yararlaniimigtir.

a. Giden / Gelen / Transit Yolcuya Ait Alanlar : Bu alanda yer alan her bir
kullanim alani yogun zamanlarda gerceklesecek olan yolcu yUkdnun
karsilanabilmesi icin gerekli olan hizmet dizeyini yakalamakla yukamitdar.
Bu duzeyin yakalanabilmesinde her bir birimin belli bir buytkltkte olmasi ve
yolcu akiglari icinde tam ihtiyacin dogdugu noktada konumlanarak ihtiyaca
karsilik gelmesi gerekmektedir. Bu durumda, bu alanlar igin islevsel konular /
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performanslar agirhk kazanmaktadir. Mekanlar, donanimlar, sirkilasyon,

esneklik ve degisim ve insan faktérleri konularn agirlikli olarak gindeme
gelmektedir. Bu alanlar iginde belli bir akiskanhigin olmasi ve yolcunun
hareketlerinin bir engele ve duraksamaya ugramadan devamlilik halinde
olabilmesi icin mekansal iligkilerin yolcu tarafindan rahatlikla okunabilir
olmasi gerekmektedir. Bu da davranigsal performans: gindeme
getirmektedir. Cevresel bilis ve oryantasyon, imge, anlam ve cevresel algi,
rahathk konulari agiriik kazanmaktadir.

b. Tum Yolculara Ait Ortak Alanlar : Bu alanlar kapasiteden daha
bagimsizlagsmig, dolayisiyla kullanimiarina yénelik diger unsurlarin énem
kazandi§i alanlardir. Donanimiar, esnekiik ve degisim, sirkilasyonlar,
rahatlik, kigisellestirme, mahremiyet ve etkilesim gibi konular bu alt alanlar
icin gindeme gelebilecek temel konulardir. Blfeler gibi kendi iclerinde
yolcudan ayr bir yasantiyl da barlndlran birimler icin ise donanim,
sirkllasyon, esneklik ve degisim, rahathk, kisisellestirme, mahremiyet ve
etkilesim konulari gindeme gelmektedir. Teknik konular tim alanlarda
saytlan tum performansiarin gergeklesebilmesi icin gerekli alt yapiyi saglama
konumundadir.

c. Firmalara Ait Alanlar : Aynen bufeler gibi kendi iginde yolcudan bagimsiz
bir yagantiyi da barindiran bilet satig bankolari ve ofislerde donanim, esneklik
ve degisim, kullanim ve 6zellesme gibi iglevsel ve yakinliklar, mahremiyet ve
rahatlik gibi davranigsal performanslar gecerli olmaktadir. Teknik
performansiar tim bunlarin saglanmasinda bir alt yapi olusturmaktadir.

d. Servis Alaniari : Surekli kullanicilar: igin iglevsel ve davranigsal, terminal
batininde oynadiklari rol acgisindan ise teknik performanslar ile ele
alinmalan gereken alanlardir. Terminalin otobus kapasitesi ile buydkitkleri
arasinda da yakin bir iligki vardir.

e. Yonetim : Organizasyon, rahatlik ve kisisellestirme bu alanlarin en énemli
performansiaridir.  Bir buro ortaminin  kosullari ile ele alinmaiar
gerekmektedir.
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Her bir kullanim alaninin énerilen performansiar bazinda irdelenmesi ve bu
irdelemelerde ASTI’ de gerceklestirlen Arastinci KSD calismasinin
bulgularindan yararlaniimas| yoluyla kent otobUs terminallerinin program
kriterleri ayrintili olarak olugturulabilmigtir. Bu kriterlerin olusumunda her bir
kullanim alani igin varolugsal olan degerler (Hersbergerin kurumsal ve
kogullaria ilgili de@erleri) program kriterinin itk maddesini olusturmaktadir.

4.3.1.2.2. Anketlerin olugturulmasi

Aragtinici KSD caligmasinin yGratilimesi agsamasina hazirlik olarak her bir
kullanici grubu icin yukarida saptanmig olan performanslara iligkin kullanici
degeriendirmelerinin alinabilecegi birer anket hazirlanmigtir. Bu anketlerin
hazirlanmasinda kullanicinin  yapacagi de@erlendirmeler aracihgr ile
aktaracad kullanima ve mekana ydnelik degerlerin de ele gegirilmesi
amaclanmigtir. Bu nedenle anketlerde kigilerin kendi ifadelerinin yer
alabilmesine 6zen g6sterilmigtir. Bu anketlerin her birinin olusturuima sekii
asagida kisaca Ozetlenmistir. Tium anket sorulart Ek 3’ de yer alan
tablolardan izienebilir.

a. Giden yolcuya ait anket : Giden yolcular ASTI’ de en yogdun kullanici
grubudur. Otobuslerin 30’ ar dakikalik aralarla periyodik olarak kalkmasi bu
yolcularin da tam iglemlerinde belli bir dakikligi ve akiskanhi§i gerekli
kilmaktadir. Bu nedenle kullandiklar mekanlarin neler olduklarinin ve bunlari
kullanirken hangi sikintilarla karsilastiklarinin bilinmesi énemlidir. Kapasiteye
yonelik degerlerin 6nem kazandigi giden yolculara ait alanlarda bu kapasite
icin 6nemli veriler olan valiz sayisi, ugurlayici sayisi, terminalde bekieme
stresi ve her bir kullanim alanindan ne kadar yararlanildigi bu anketlerin
sonuglari araciligt ile saptanmigtir. Bu tip yodun igleyen alanlar igin énemli
olan bir konu da kigilerin her birinin aradiklari birimleri kolayca bulabiimeleri,
terminal igcinde kendi baglarina rahatlikla hareket edebilmeleridir. Bu konu 6n
caligmada yer alan ASTI’ ye ait temel tasarnm kriterleri arasinda da agirhkli
olarak yer almistir. Bu nedenle bu durumun gercgeklesip gerceklegsmedigine
yonelik sorular da ankete dahil edilmistir. Dogaldir ki her kullanici grubunun
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bir karakteristigi vardir. Bu tip bir grubun ise temel karakteristigi cesitlilik
olabilir. Bu nedenle bu gesitliligi ortaya koyabilmek amaciyla yolcularin yas,
cinsiyet, 6grenim durumu, seyahat amaci ve nereye gitmekte olduklan gibi
temel 6zelliklerine de yer verilmigtir. S6z konusu cesitliligin sinirlarinin neler
olabilecegi ¢cikacak sonuclarla gérulmeye caligiimigtir.

b. Bilet satig bankolarina ait anket : Bu bankolar kapasiteyi olusturan belli
kosullarin belirleyicisi olma durumundadirlar. Bankolarda yer alan firmalarin
doluluk oranlan (yogun, az yogun ve tenha zamanlarda) ve terminalde
bulundurduklar: servis ve otobius sayilari bu kapasiteyi belilemede ya da
belirlenmis olan kapasitenin saglamasinin yapilimasinda ve birimier bazinda
ifade edilebilmesinde &nemlidir. Firmalarin otobls sayilarina gére
bayUkluklerinin cesitlilik géstermesi kaginiimazdir. Bu gesitliligin sinidarinin
cizilmesi var olan yapinin daha iyi algilanabilmesini saglayacaktir. Bilet satig
bankolarinin terminal icindeki yeri ve bayukltkleri énemlidir. Yer, firmanin
satis yapabilmesini kolaylastirici ya da zorlastirici bir unsurdur. Diger birimler
ile iliski de yerin ve iglevin getirilerinden bir tanesidir. Baytkiik ise verilen
hizmet ile hizmeti veren insanlarin sayisi ile ilgilidir. Bankonun iginde
yasanmakta olan gunlik yasanti bayukligin oldugu kadar donanim ve banko
ici diger alt birimlerin de belirleyicisidir. Bu konularda kullanicinin memnuniyet
ve sikayetleri 6nem kazanmaktadir. Bankolarin surekli kuilanicilarinin
terminal icindeki glindelik yasamlarinda ihtiyag duyduklari mekan ve
hizmetler ile genel anlamdaki sikayetleri bu kullanici grubunun degerlerinin
ele gecirimesinde 6nem kazanmaktadir. Bankolarin teknik konulardaki
donanimlari  verdikleri hizmetin ve yasam kalitesinin  temel
belirleyicilerindendir. Bu konulardaki degerlendirmelere de yer verilmistir.
Ayrica her kullanici grubunda oldugu gibi bu kullanici grubunda da belli bir
profil ¢cikariimaya cahligiimistir. Yag, cinsiyet, 6grenim durumu, ve kag¢ yildir
ASTI’ de gérev yapmakta oldudu gibi sorular bu amaca yéneliktir. Bilindigi
gibi her firmanin olmasa da bazilarinin asma katta ve gelen yolcu katinda
birer ofisi bulunmaktadir. Bu ofisler i¢in de bir saptama ve teknik konularda

bir degerlendirme bu anketin kapsami igine alinmistir. Profil belirlemenin
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yapilmasi sirasinda bu ofislerin gogunun kapali oldugu ¢unk( kullanicilarinin
0 anda bankoda gérevli oldukiari saptanmistir. Bu nedenle bu birimlerle ilgili
sorular bu anketlere olabildigince kisith - konuyu daditmamaya o6zen
g0stererek - yerlestirilmigtir.

c. Bifelere ait anket : Bufelerin kapasiteyi belilemek gibi bir rolleri yoktur.
Belli bir kapasite altinda ihtiyaca cevap vermek zoruniuluklar vardir. Bunun
saglanabilmesinde blyiklik ve konumlari énem kazanmaktadir. BuyGkltkleri
icerebilecekleri donanimlarin da belirleyicisidir. Belli bir mal sirktlasyonu ve
depolama ihtiyaglann bulunmaktadir. Diger birimlerle kurulan iglevleri
dahilindeki iligkiler, giinltk yasamlarinda terminalin dider hangi alt birimlerini
kullandiklari ve daha nelere ihtiya¢ duyduklar terminal icindeki birimler arasi
yasantinin da ¢ézumlenmesi icin gerekli géralmastur. Bir bife giden ya da
gelen yolcu katindan hangisinde yer alirsa alsin teknik donanimlardan
agirhklr olarak yararlanmak zorundadir. Zira bifede salt insanlar degil 6nemli
bir bélimd yiyecek olan mallarin da barindirimasi s6z konusudur. Bu
alanlardaki sikintilarin ele gegiriimesine de énem verilmigtir.

d. Hizmet birimierine ait anket : Terminalde c¢ok cesitli hizmet birimlerinin
bulunmasi s6z konusudur. Bunlarin her biri ile detayli olarak ilgilenmek yerine
butini ele gegirmeye yonelik olarak temel problem alanlarina agirhk
verilmistir. Her bir birimde kacar kiginin caligtigi, kadin ve erkek da@iimlarn,
yogdun zamanlarda ¢alisan sayisinin arttiriip arttinlmadi§i, verilen hizmetin
turi ve ne kadar zamandir ASTI’ de yer alindidi gibi sorular temel
karakteristikleri ortaya koymayi amaclamaktadir. Bunun disinda her bir
hizmet biriminin ihtiyag duydugu donanim ve alt mekanlar, terminal icindeki
yerin vyarattidi sorunlar, hizmetine ait mal ve insan sirkllasyonunu
saglamakta karsilasti§i gucltkier, kendi ihtiyaglari icin kullanmak zorunda
oldugu alt birimler ve daha nelere ihtiya¢ duyuldugunun irdelenmesine
caligiimigtir. Dogaldir ki teknik donanim bu birimler icin de bir alt yapi oima
6zelligi tagimaktadir.
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e. Burolara ait anket : Buro / ofis olarak adlandiriimalarina karsin bu
mekanlari kullanimlarinin gesitlilik gésterdigi profil belileme c¢aligmalari
sirasinda gézlemlenmistir. Bu gesitlilige paralel olarak gelistirimeye caligilan
ankette de bu kullanim alanlarinda gerceklesen kullanim farkliliklari ve bu
farkliliklarin getirdigi mekan ve donanim farklilagmalarinin ortaya konmasina
cahgiimigtir. Her bir ofisin ne icin kullanildidi, kag¢ kisi tarafindan paylagildig,
yolcu ile iligkili bir iglemi barindirnp barindirmadigi, hangi ekipmanlar
gereksindigi, bu ofislerde yasayanlarin terminalin diger kullamm alanlarindan
hangilerini kendi ihtiyaglari igin de kullandiklari ve genel sikayetieri
saptanmaya calisiimigtir. Ayrica, teknik donanimin da ne derece 6nemli
oldugunun sorgulanmasi igin bu kullanim alanlarinin teknik performanslarinin

da kullanici tarafindan de@erlendirilmesi istenmistir.

f. Surlculere ait anket : Bu ankette gerek servis surculerinin gerekse de
otobls sUrlculerinin kendi kullanim alanlari ve terminaldeki yasamlari géz
6nlne alinarak temel problem alanlar ve ihtiyaclan saptanmaya cahigiimistir.
Bu saptamada surtculerin en c¢ok iliskide olduklari mekanlari
degerlendirmeleri istenmistir. Profil belirleme sirasinda surlcllere ait bir
kahveden bagka kendilerine ait slrekli bir mekana rastlanmamigtir. Bunun
icindir ki strtctlerden sarekli iligki icinde olduklari ve terminalin igleyisinde
6nemli yer tutan servis mekanlarini degerlendirmeleri istenmistir.

g. Yonetime ait anket : Yapilan profil belirleme ¢alismasinda yénetim katinda
yer alan kullanicilarin yéneticiler ve memurlar olmak Gzere iki ana bashk
altinda kategorize edilebilecedi gérulmistar. Buna gére anketler de bu
kategorizasyona uygun olarak duzenlenmigtir. Ydénetici konumunda olan
kisilere yonelik olan ankette ASTI’ nin genel bir de§erlendirmesini yapmalari
istenmigtir. Buna kolaylik saglamasi agisindan sorular belli basliklar halinde
duzenienmistir. ASTi geneline ek olarak kendi calisma mekanlar ile ilgili
konforlarina yonelik sorulara da yer verilmigtir. Memurlar icin ise kendi
kullanim alanlarina iligkin sorular 6n planda tutuimus, mekansal blyUklugan
yeterliligi, donanimlar, iligkiler, kullanilan diger terminal birimleri, genel ihtiyag
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ve sikayetler Gzerinde yogunlasiimistir. Yine teknik donanim bir altyapi
saglama niteliginden dolay! kullanicilarin degerlendirmesine agiimistir.

Bilindigi gibi gerek havaalanlarinda gerekse de diger terminal yapilarinda
servisler terminal binasinin igcinde yer almalan zorunlu alanlar degildir.
Ozellikle havaalanlarinda bu tur alanlar ayrn yapilar iginde
¢cdzumlenmektedirler. Kompakt bir ¢ozim ASTI' de kargimiza gikmaktadir.
Profil belirlemede yetkililerden aldi§imiz bilgi de bu ¢éziUmun gérsel agidan
kéta sonuclar cikarttigi, bu nedenle de bu kullanim alanlari igin yeni bir
alanda yeni bir tesisin ingsaa edilmesine baglandigi yénundedir. Bu birimler
mekanca genis fakat sayica azdir. Yagantilar ise terminal bltintnden
olduk¢a ayridir. S6z konusu kullanim alanlarinin iglevleri bu alaniari terminal
batind ile ¢ok da iligkili olmayan kendi icinde bir bagka butin olarak ele
alabilmemize de olanak saglamaktadir. Bu ¢alismanin amaci salt ASTI' ye
yénelik bir degerlendirme yapmak olmadigindan bu alanlarda anket yapmaya
gerek gértimemis, ancak yetkilileri ile gorusilerek bu alaniara iligkin temel
bilgilerin alinmasi yéntemi secilmistir. Yeterlilikleri ile ilgili degerlendirmeler
zaten sUrtculerle yapilan anketlerin sonuglarindan belli olacaktir.

Tam bu anket calismalarinda tim kullanic) gruplarina kullanmakta olduklari
terminal yapisinin genel tasarim ilkeleri ile ilgili degerlendirme yapmalar
istenmigtir. Bu tasarim ilkeleri estetik kalite, Ankara igin simge olma,
bayUklak, hizmet kalitesi, konfor ve yapi kalitesi olarak 6zetlenmigtir. Bu
irdelemeyle kullanicilarin bu tasarim ilkelerinin ASTI’ deki gergeklenme
durumunu degerlendirmeleri ve béylece tasarimcinin - bagka birgok etmenin
de etkisiyle - basari duzeyinin kabaca 6igtlmesi amaglanmistir. Bu sorularin
tum kullanict gruplarina soruimasi bu grupiar arasinda terminali algilama ve
yasama farkliliklarinin da -varsa- ortaya konmasinda bir arag olabilecektir.

Her terminalde gelen yolcu, terminali bir an énce terk etmeye c¢aligsan
yolcudur. Bu durumda olan kigileri durdurup onilarla anket yapmak zor
olacagindan bu kullanici grubu igin gézlem yoluyla bilgi toplanmasi uygun

gOraimastar.
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4.3.1.2.3. Gozlem kayit formlarinin hazirlanmasi

Kapasiteye ait hesaplamalarin yapilabilmesinde kullanilabilecek sayisal
verilerin tamGana anketlerden alabilmek olanaksizdir. Bir kullanim alaninin /
biriminin kullaniimasinda s6z konusu formullerde kullanilacak bazi kullanici
sayilarina ve kullamim surelerine ihtiya¢ vardir. Bunlarin yerinde gézlemlerle
saptanmasi en gercgekci yoldur. Ele geciriimeye caligilan bilgiler / sayilar
sunlardir :

a. Gelen yolculara ait ortalama valiz sayisi, karsilayan sayisi ve bu yolcularin
otobus, minibus, servis vb. ulagim araglarina dagilim oranlari.

b. Giden yolcu katinda bir bilet satig bankosunun bir yolcunun islemleri igin
ne kadar sdre kullanildigi, yolcunun bu bankoyu isgal suresi.

c. Bifelerde bir alig-verig isieminin aldig stre.

d. Otobis sayisi ve doluluk orani belli olan bir zaman diliminde beklemelerde
oturan yolcu ve ugurlayici sayisi.

e. Bir gehir ici otobus, bir taksi, bir 6zel oto, bir dolmus ve bir servis aracinin
terminale biraktigi yolcu sayisi ve terminal 6ni yanagma alanlarini bu iglem

icin isgal suresi.

TUm bu sayisal verilerin saglanmasi igin belli noktalardan terminal birimlerinin
gézlenmesi gerekmektedir. Gozlem kayit formlarindan alinan bilgilerin
bilgisayar ortaminda olugturulmus toplu ifadesi Ek 4’ de yer almaktadir. Elde
edilen bilgiler bir sonraki agama olan program kriterlerinin elde edilmesinde
ve EK 7° de vyer verilen kullanim alanlarina ait buUyGkluklerin
hesaplanmasinda kullanimigtir.

4.3.1.2.4. Saptama formlannin hazirlanmasi

Daha dénce de belirtildigi gibi anketlerin ve gbzlemlerin yapilmasi sirasinda
cesitlilik gosteren mekan kullanimlarinin da saptanmasi gerekmektedir.
Bilindigi gibi firmalann kullanimina verilen ofisler, yénetimle ilgili mekaniar,
bilet satis bankolari ve bufeler tip mekanlardir. Her biri ayni gekilde
tasarlanmis ve igletmecisine sunulmusgtur. Ancak igletmeci bu birimi kendi
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ihtiyaclarina gére adapte etmistir. Bu adaptasyonda ortak olan noktalarin
ortaya konmasi daha ileride yapilacak olan terminal yaptlarinda da tip mekan
anlayiginin bir derece daha ileri géturilebilmesini saglayacaktir. Tip mekanlar
doért duvar, bir pencere, elektrik tesisati ve bir kapi saglamanin 6tesine
tasinabilmelidir. Zira yasam ve iglevler bellidir. Ekonomik kisitliliklar bir tip
mekanin yeteri kadar incelikli donanimlandiriiamamasini beraberinde
getirebilmektedir. Bu durumda da belli bir birim mekan kiralayan kiginin ise
nereden baglayacagini dogru kestirebilmesi, salt kendi istekleri
dogrultusunda ve terminalin batanlaga ile ilgisi olmayan degisiklikleri
yapmamasi ig¢in elde etmeye calisacagimiz bilgi yardimci olabilecektir.
Tasarimlarda da buylkiik ve yapi elemanlarinin konumianmalarinda bu
Ozelliklerin yardimci olacag dustndlerek bu tip bir saptamaya gerek

géralmustar.

Her bir saptama alani igin yapilmis olan ¢alismalar Ek 5 de toplu olarak
g6rulebilir.

Yukarida yer verilen tim format ve anketlerin hazir hale getirilmesi ile
Arastirict KSD’ nin planlama agsamasi tamamlanmigtir. Elde edilen cevaplarin
ve saptamalarin hemen ve sistemli bir sekilde bilgisayar ortamina
aktarilabilmesi i¢in Excel ve AUTOCAD programlarindan yararlanilarak bilgi
igsleme formatlari olusturuimustur. Bu asama toplam 2 haftalik bir zaman
dilimini kapsamstir.

4.3.2. Arastinci KSD’ nin yiiriitiiimesi

Bu agamada,planlama agamasinda elde edilen anketier ASTI yénetimi Halkla
lligkiler biriminin de yardimlariyla kullanicilarla tek tek gérustlerek yapilmis,
gerekli gbézlemler tek tek yapilarak kayit formlarina islenmis ve saptama
formlarina mekanlann kullanim ve donanimlarn ile ilgili gizimler yapilmistir.
Bu, isin bina icinde (on-site) yurGtilen kismidir. Bundan ayr fakat
tamamlayici olarak da elde edilen bilgiler bilgisayar ortaminda hazirlanan

formatlara gini ginine iglenmig ve uygulama asamasinda analizlenmeye ve
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yorumlanmaya hazir hale getirilmigti. Bu agamadaki calismalar toplam 2
ayhk bir surede gerceklestirilmistir.

Bu agamanin Ekim ve Kasim 1998 e denk gelmesi terminalin tenha bir
zamaninda daha rahat bir calisma ve saptama ortaminin olmasina neden
olmustur. Anket yapilan kigilerin is yogunluklari az oldugundan cevap
vermede daha cOmert davranabilmislerdir. Anketlerin yapilmasi sirasinda
mekana ait daha detayl bilgileri de dile getirebilmeleri olanakli olmustur.
Yapilan élgimler de mekanin rahat kullanim sartlarinda gergeklestirilmistir.
Dolayisiyla bulgular hizmet dlzeyinin yUksek seviyede oldugu bir ideal
duruma karsilik gelmektedirler. Terminal 24 saat yasayan bir ortam
oldugundan gece - gunduz farki gbzetiimemistir Gece ve gundlz
kullanimlarinin olugturacagi farklilagmalar ile en yogun zaman, tenha zaman
ve en tenha zamanda yapilacak élcimlerin karsilastiriimalari bir derece daha
ileri bir arastirmanin konusu olarak dusunulmas bu nedenle bu ¢alismada yer
verilmemistir. Bu calismanin gercevesini gece ve gundiz ile tim kullanim
yogunluklarinda ortak olan programatik égeler olusturmaktadir.

Anketlerin uygulanmasi sirasinda bazi surekli kullanicilarin yénetime ihbar
edilme korkularindan kaynaklanan bir ¢ekingenlikleri s6z konusu olmustur ve
bu kullanicilarin katilimi saglanamamistir. Bu durumu agmada anketin bagina
yerlestiriimis olan ve anketin ne igin kullanilacagini ézetleyen metin ile bu
6zetin daha detayli olan s6zlt anlatimlar yeterli olamamistir. Bu nedenle tim
bilet satig bankolari ya da tim bufelerle gérismek olanakli olamamistir.
Ancak ¢cogunlugda ait degerler ele gegiriimigtir. Toplam 117 giden yolcu, 43
bilet satis bankosu, 23 bufe, 22 hizmet birimi, 31 buro, 15 yénetim ofisi ve 30
suracd ile anket yapilmigtir. Yapilan anketlerin bilgisayar ortaminda bir araya
getirilmis sekli EK 2' de yer almaktadir.

4.3.1.4. Aragtiric: KSD’ nin uygulanmasi

Bu asamada bir 6nceki asamada elde edilen tum kayitlar bir araya getirilmis
ve yorumlanmaya calsiimistir. Buradan elde edilecek sonuglar hem ASTI'
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nin kullanicillarinin  deg@erleri ve degerlendirmeleri bazinda dzet bir
degerlendirmesinin yapiimasini hem de bir sonraki agamanin konusunu
olusturacak olan terminal yapilarinin geneline iliskin temel program
kriterlerinin elde edilmesini beraberinde getirecektir. Yukarnda ele alinan dért

alania ilgili saptamalar ve sonuglar agagida 6ézetlenmigtir.

4.3.1.4.1. Anket sonuglan

Toplam vyedi kullanici grubu ile yapilan anketlerde Arastirici KSD
caligmasinin planlanmasi agamasinda karar verilen temel noktalari irdelemek
Uzere hazirlanmig olan anketlerin her bir gruba gdére sonuglari asagida

6zetlenmistir.
4.3.1.4.1.1. Giden yolcu ile yapilan anketler

Bu kullanici grubu Uzerinde yapilan anketlerde kullanicinin terminaile ilgili
karsilastigi temel problem alanlarinin sunlar oldugu saptanmistir :

a. Nezih bir ortam ve konfor kosullarina yénelik bulgular

o Kelleciler bilet satig igslemlerinde, seyyar saticilar ise beklemelerde rahatsiz
bir ortam olugturmaktadir. Kellecilerin degilse de seyyarlarin ayn bir yerde,
kendi eylemlerine uygun mekanlarda yer almalarinin daha dogru oldugu
6nerilmistir.

e Terminal ortami gurdlttla, kalabalik, dUzensiz ve pis dolayisiyla da
rahatsizlik ve huzursuziuk verici olarak nitelenmektedir. Buna karsilik az
sayida temiz ve duzenli bulan da olmustur.

e Terminalin hizmet kalitesinin ve guzel gérinimUnin gln gegtikge kotlye
gidiyor oldugu sikca dile getiriimigtir. Bazi yolcular bu durumu eski terminale
benzeme olarak yorumlamiglardir. ilk agildiginda Avrupa gibi olan terminalin
giderek bize benzedigini vurgulamiglardir. Bazi yolcular ise bu durumdan
yine yolcularin kendilerinin sorumlu oldugunu dile getirmiglerdir.

e Onemli bir nokta da terminalin i¢i ve digt arasindaki gérinim ve igleyis

farkidir. Digaridan iyi bir simge ve sembol olarak gérunen terminalin i¢eriden
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kalabalik, dizensiz ve pis olusunun yarattiyi ¢eliskiye sik¢ca yer verilmistir.
Dig géranusu ile her yere yakigir ve gurur verici bulunan terminalin en ¢ok i¢
yapisi elestiriye maruz kalmigtir.

e Terminalin icinde yesilin olmamasi, zaman gegirecek nezih alanlarin
olmamasi ve giden yolcu katinda bekleme alanlarina yakin konumda bir
kafenin yer aimayigi gerek gérinim gerekse de zaman gegirme agisindan

olumsuz bulunmustur.

b. Mekansal iligkiler, eksiklikler ve hizmetlere ulagmaya yonelik bulgular

o Bilet satis bankolarinin bulunmalarinin zor olmasi nedeniyle bunlara ait
listelerin terminalin farkli yerlerinde olmasi gerekliligi dile getiriimigtir.
Kellecilerin yolcular sasirtmasi sonucunda aradidi firmaya degil kellecinin
temsil ettigi firmaya istemeden giden yolcular séz konusudur. Bu nedenle
hangi firmanin hangi bankoda yer aldiginin daha kolay bulunmasi dolayistyla
insanlarin tuzagina dugdlmemesi gerekmektedir. Terminalin farkl yerlerine
konulacak listelerle -ki bu listelerden gelen yolcu katinda da transfer yolcular
icin olmasi kaginilmazdir- bu sorunun ¢ézulmesi gerektigi belirtiimisgtir.

e Otoparki kullanan yolcular bu alanin bir kat asagida olmasindan dolay:
eldeki yukle -caligmayan ytrGyen merdivenleri de kullanamayarak- yukari
ctkmanin zor olmasindan yakinmislardir. Burada sorun bir Gst kata ¢ikmak
degil fakat elde yikle merdivenden ¢ikmaktir.

¢ Bilet satig bankolar) ve dolayisiyla da firmalaria iligkinin firmanin yolcuya
biletini satmasina kadar olmas! ve bundan sonra gerek yolcu gerekse de
bagajlari ile ilgilenmemesi gikayet konusu olmustur. Beklemede valizi ile
beklemekte olan ve yaninda ugurlayani ya da birlikte seyahat etti§i bir
kimsesi olmayan yolcu, bifeleri ya da WC' yi kullanmak istediginde valizini
emanet edebilecek bir yer bulamamaktadir. Emanetier bir alt kattadir ve
paralidir. Yolcunun firmalardan en blyUk beklentisi otoblise binene kadar bu
tip basit fakat son derece énemli konularda destek gérebilmektir.

e Terminaide var olan ancak bulunmasinda ve kullaniimasinda en ¢ok gagluk
cekilen birim tuvaletlerdir. Yapinin iki ucunda yer alan tuvaletler bazi yolcular

tarafindan uzak ve gidilmesi zor bazilari tarafindan da yok olarak
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algilanmistir. Tuvaletierde bebekler i¢in ayri bir birim bulunmamaktadir. Bu
da y6netim kadrosuna en sik iletilen gikayetlerden biridir.

e Terminalde kisa sureli bir konaklama olanaginin olmamasi yolcular
tarafindan blylk bir eksiklik olarak yorumlanmigtir. Terminalde gin boyu
bekleyen yolcular terminalde bekleme koltuklarinda oturmak yerine bir otel,
motel vb. odasinda uyumak, dug almak ve yola bdyle devam etmeyi tercih
edeceklerini ifade etmiglerdir.

¢ Bagaj tagima hizmetleri, valiz birakabilme yerleri, agik ve parasiz igme suyu
1 cesme, rehberlik hizmetleri, otel, saat, servis araglar icin dizenli yerler,
resmi gdrevli, yer ve yén gdsteren tabelalar, ¢aligan telefon, déviz burosu gibi
hizmetlerin yoklugu ve danigsma hizmetlerinin tek bir noktadan degil daginik
olarak terminalde hizmet vermesi gerektigi yolcularin ifadeleri arasinda yer
almaktadir.

e Terminalin blyUklik olarak birkag sene sonra bu insan kalabaligina yeterli
olmayacagi gibi tanminler sik¢a yapiimistir. BlyUkluk bir gurur kaynag olarak
algilanmanin yani sira karmasanin ve dizensizligin kaynagi olarak da
yorumlanmisgtir. Aranilan hizmetin bulunamamasinda bu buyukluga bir engel
olarak gosterenler vardir.

o Emniyet etrafta ekipler halinde dolagiyor olmasina karsin yapi emniyet
acisindan guvenilir bulunmamigtir. Yapilan kontrollerin son derece az olmasi,
etrafta glvenlik kameralarinin olmamasi, kapilarda arama yapilmamasi ve X
ray tarama cihazlarinin olmamasi 6zellikle havaalaniarini da sik kullanan
yolcular tarafindan en blyUk eksikliklerden biri olarak ifade edilmigtir. Bu
yénlyle yapi given verici bulunmamigtir.

c. Mekanda yer alan donanimlarla ilgili bulgular

e Beklemelerde metal oturmalarin hem soguk hem de kaygan olmasindan
sikca sikayet edilmistir. Yapida yapilan gézlemler sirasinda da bu
oturmalarda annelerin pusetleri icinde de olsa bebeklerini metale birakmak
istemedikleri gérllmustur. Yolcularin -6zellikle yagh ve hastalarin- kendi
minderleri ya da hirkalarini altlarina koyarak oturduklari gézlenmigtir.
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d. Terminale ulagimla ilgili bulgular

e Yaya icin ulagimin zor olmasi yakinilan bir bagka konudur. Terminale
Ankaray' in alt gecidinden ya da Konya Yolu Gzerindeki ara¢ képrulerinin iki
yaninda bulunan dar kaldirimlardan yararlanarak gelmek olanaklidir.
Ozellikle arag képrulerinin kaldirimlar elinde valizi ile gelen bir yolcu igin
oldukga dardir. Bu alanda yapilan gbzlemlerde de yolcularin ancak tek sira
halinde bu kaldinmiar: kullanabildikleri gézlemlenmigtir.

e. Yap kalitesi ile ilgili bulgular

e Peronlarin 6zellikle yer dégemelerinin aginmis olmas! yolcularin da bu
alanlan son derece bakimsiz ve girkin bulmalarina ve bu tip bir terminal
yapisina yakistiramamalarina neden olmustur. Yapi malzemesi kalitesinin
degerlendirmeyi en ¢ok etkiledigi alanlardan biri budur.

e Peronlarda otobusler hareket ettikge yolcularin bekleme alanlarinda olan
hafif sallantilar rahatsiz edici bulunmug, yapinin c¢bkebilecegi izlenimini
verdigi ifade edilmigtir.

Yukarida siralanan eksiklikler ve problemli noktalar yolcularla yapilmis olan
anketlerden yararlanilarak saptanmigtir. Bu anketlerde yer verilen yolcu
ifadelerinin bir 6zetidir. Dogaldir ki anket yapilan yolcularin sayisinin
arttinimasi daha farkli alanlarda bilgi alabilmeyi getirecektir. Ancak burada
problem alanlarinin tekrar tekrar dile getirilisi temel sorunlarin ele
gegirildiginin bir kanitidir. Bu ana problem alanlan ¢alismamiz icin yeterlidir.

Bu anketlerde sorulan diger sorularin cevaplarina yénelik grafikler Sekil 4.5.a
ve 4.5.b' de ifade edilmigtir. Bu cevaplar temel alindidinda anket yapilan 53
kadin ve 64 erkek yolcudan lise mezunu olanlar %36 ile, terminale Ankaray'
la gelenler %32 ile, seyahat amaci ziyaret olanlar % 28 ile, aradiklan
hizmetin yerini zaten bilenler %43 ile, bilet satig bankolarini kullananlar %73
ile bagi cekmektedir. Bu yolcularin %40' 1 terminale ulagimi kolay, %71 ile
aranilan bir hizmetin yerini bulmayi kolay, %81 ile terminalde tek bagina
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yolunu bulmayi kolay ve %689 ile peronu bulmayi kolay olarak nitelemislerdir.
Diger degerler ve dagilimlar Sekil 4.5.a ve 4.5.b' den takip edilebilir.

4.3.1.4.1.2. Bilet satig bankolan ile yapilan anketlerin sonuglan

Bu gruptaki kullanicilarla yapilan anketler sonucunda terminaldeki problem
alanlarina iligkin bulgular ézetle sunlardir :

a. Terminal igindeki yere, yasantiya ve terminal geneline iliskin bulgular

e Bankonun Ankaray' a yakin olmasi, kése konumda olmasi, merkezi bir
yerde olmasi, iglek olan kapilara yakin olmalari, gibi etmenler firmalar igin
olumlu birer durum olarak nitelenmigtir. Buna karsilik, Ankaray' a uzak oima,
Ucra bir késede yer alma, soguk ve cereyana maruz kalma, yerin isteyerek
secilmemig olmasi (ihale ile verilmig oimasi), kalabalik ve kiglk olmasi, WC
ve suyunun olmamasi, isitmasinin olmamasi, gibi durumlar da birer
olumsuzluk olarak ifade edilmistir.

e Firmalarin vermekte oldukiari hizmetin kalitesini olumsuz yénde etkileyen
sartlar arasinda, ASTI' nin dar ve yetersiz olmasi, peron giriglerinin dar
olmasindan dolayr arabalarin zamaninda kalkamamalari ve terminale
zamaninda varamamalari, bankolar ile yolcu beklemelerin ¢ok ayrik olmalari,
garaj giriginin bagi bos olmasi, terminalin soguk ve cereyanii bir bina olmasi,
Ozellikle asker sevkiyatinda ugurlayici sayisinin gok fazla olmasi ve gurGltld
bir ortam yaratmasi, anonslarin c¢alismamasi, ek sefer konulmasi
durumliarinda peronlarin yetersiz kalmasi, kritik noktalardaki gérevlilerin
(6rnegin peronda girig-¢ikisi denetleyen elemanlarin) sayica az olmasi, 80
yazihaneye 60 peronun yetmemesi, havalandirmanin yetersiz olmasi - toz
zerreciklerinin gbzle géralar olmasi, sigara dumaninin ¢ok olmasi, yazin ¢ok
sicak ve bunaltici kigin da son derece soguk bir ortamin olmasi, ve rakip
firmalarin kellecilerinin ortalikta rahatlikla dolasmalari en belli bagli problem
alanlari olarak sayilimigtir.

e Bu kullanici grubunun terminal genelindeki ve bankolar 6zelindeki diger
genel gikayetleri ise Ozetle su sekilde ifade edilebilir : Kapilarin cogu
caligmamaktadir, 1giklar zamaninda yanmamaktadir, isitma yoktur, banko
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¢ok yuksektir, calisanlar bankoya zorlukla sigigmaktadir, yemek problem
olmaktadir, tuvaletler paralidir ve 6zel degildir, 1'den 13' e kadarki bankolar
kullanimda ug¢ noktada kalmaktadir, bankolar terminal iginde gok daginiktir,
yonetimle her an irtibat kurmak imkansizdir, ATM sayisi azdir, kalabalik
zamanlarda hizmet kalitesi cok digmektedir, tuvaletler cok uzaktir / bankoyu
birakip da gitmek zordur, elektrik sebekesi yeterli degildir, bankolardaki
oturma duzeni son derece sagliksizdir, bankolara cay-kahve hizmeti
yaplimamaktadir, peronlara U¢ ayda bir asfalt atimaktadir yine de
tutmamaktadir, peronlara daha kalici bir ¢éziim gerekmektedir, is diginda ve
Ogle aralarinda zaman gegirecek yer yoktur, danigsma hizmetleri yeterii
degildir, yolcuya her tar hizmetin verilmesine kargin galiganlara yénelik hicbir
hizmet terminalde mevcut degildir, yolcunun emanet valizleri emniyet nedeni
ile banko icine alinamamaktadir ve bu durumdan yolcu sikayet etmektedir,
gerek cay icin gerekse de isinma igin elektrik ocadl kullanmak da yasaktir,
ortam zaman zaman ¢ok gurultuludar, ASTi' de buyuk bir dizensizlik ve basgi
bosluk hakimdir.

b. Mekan kullanim ve hizmet verme kosullarina iligkin bulgular

e Bankolarin iki ve daha fazla firma tarafindan paylasiliyor olmasi durumunda
gerek bankoda hizmet verme gerekse de yemek yeme ortaminin son derece
sikigik oldugu ifade edilmistir. Firmalarin birbirlerinin musterilerini calmalari,
banko énunde ve etrafinda gurGltili ve kalabalik bir ortamin olugsmasi verilen
hizmetin de kalitesini olumsuz yénde etkileyen bir problem alani olarak dile
getirilmigtir.

¢ Bankolar ile yolcu bekleme alanlarinin bitigik ya da birbiri ile iligki kurabildigi
bir dizen, her bankoda maksimum iki firmanin yer almasi, bankolarin U ya
da V formunda dolayisiyla bir bakigta bUtuntn algilanabilir bir konumda
dizilimi, daha genis banko ve oturarak hizmet verebilme olanagi,
havalandirma ve isitmanin her bir bankonun kontroli altinda eksiksiz
yapilabilmesi, her firmaya bir bankonun yan sira bir de ofisin verilmesi,
sessiz bir ortam, su, WC ve lavabo olanaklarinin daha ézerk ve
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yoleununkilerden bagimsiz olmasi durumlari da ideal bir calisma ortaminin
nitelikleri arasinda say Imistir.

c. Eksikligi duyulan birimlere iligkin bulgular

e Gerek firmalarin kendi itiyaclari gerekse de tum terminaldeki yolcu
hizmetleri eksik oldugu ¢éne sdrdlen hizmet alanlari sunlardir : Isitma,
temizlik, anons, tcretsiz WC, havalandirma, kittiphane, eczane, spor
alanlari, ¢alisan asansér ve yuryen merdivenler, board, personel dinlenme
yeri, bog zamanlar igin alanlar, kahve, otel, yeterli sayida banka ve ATM, oto
yikama servisi, mutfak, gelen yolcu igin tasiyic kisi ve araglar, temiz cay
servisi ve yeterli yolcu otoparki.

Bu kullanici grubunun cevap verdigi diger sorular ve cevaplari Sekil 46' da
toplu olarak gésterilmistir,

4.3.1.4.1.3. Biifelerle yapilan anket ve sonuglan

Gelen yolcu katinda 11 ve giden yolcu katinda 12 olmak (izere toplam 23
adet bifenin calisanlar ve sahipleri ile yapilan anketlerde gerek bufelerin
kendi ézeline ait gerekse de terminal bitinune ait temel problem alanlarinin
asagidakiler oldugu saptanmisgtir :

a. Terminal igindeki yere, yasantiya ve terminal geneline iliskin bulgular

* Bu birimler terminal icindeki konumlar: icin kégede olmay, Ust katta (giden
yoleu katinda) olmayi, Ankaray' a yakin olmayi, canli ve merkezi konumda
olmayi olumlu ancak, kér bir noktada yer almayi, gelen yolcunun
gbremeyecedi bir noktada olmayi, girislerle baglantisiz olmayi, Ankaray
¢ikigindan uzak olmayi, dért biifenin rekabet halinde yan yana olmasin ve
asansorlerin calismamasini olumsuz olarak nitelendirmislerdir.

* Terminalden genel gikayetler ise $u noktalarda toplanmistir : Kapali otobiis
garaji bakimsizdir ve pis kokmaktadir, WC' ler uglarda yer almaktadir hem
yoleu igin hem de bifeler igin uzaktir, bufeler yolcu ile daha irtibatl; olabilmek
icin daha énde yer almalidir (6zellikle gelen yolcu kati i¢in), asansorler
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mutlaka calismalidir, temizlikte yalnizca yerler degil giceklikler de
temizlenmelidir zira icleri cok kisa zamanda ¢ép ile dolmaktadir, kelleciler
olmamalidir, seyyarlar olmamalidir, dért bafe birbiri  ile rekabet
ettiriimemelidir, daha az sayida fakat daha hacimli bufeler olmalidir, misafir
icin bir agirlama yeri yoktur, her bife igin bir dinlenme, depolama ve misafir
agirlama vb. igin kapall bir yer olmalidir, yolcu holiine tagmak yasaktir ancak
teghir icin bagka bir yer de yoktur, kése bufeler icin iki galisan olmasi sgarttir,
terminalde sigara icilmektedir ve izmaritier sirekli yerlerde ve gigekliklerde
bufelerin etrafinda gérsel olarak kirlilik yaratmaktadir ve terminal icinde
gurultu seviyesi goktur, musteri ile konugmakta zorlaniimaktadir.

b. Mekan kullanim ve hizmet verme kosullarina iliskin bulgular

 Tesghir alaninin sinirl olmasi, 1sitma ve havalandirmanin yetersiz olmasi,
tum bdfelerin 6zellikle gelen yolcu katinda merkezi ve gelen yolcunun
gortstnden uzak olmasi, her bufeye ait bir deponun olmamasi buna karsilik
bufe digina -6nline yada etrafina- mal koymanin da yasak olmasi, WC olarak
parali yolcu tuvaletlerinin kullaniimasi, bufede sandvig yapilabilecek yiyecek
malzemelerinin bulunmasina karsilik el yikayacak bir ézel bir yerin bir
lavabonun bulunmamasi, su ihtiyacinin bidonlarla yolcu tuvaletlerinden
alinarak kargilanmas fakat kirli suyun dékulebilecegi bir gider bulunmamasi,
depolar olan bifeler igin asansérlerin galismamasindan dolayi biifeye mal
tagimanin ¢ok zor olmasi, bifelerin gok kiguk olmas| nedeniyle bir el altinda
depolama yerinin olamamasi, bufelerde kapali bir dinlenme yerinin
olmamasi, kirli bulagiklarin evde temizlenmek zorunda olmasi, seyyar
saticilarin ve giden yolcu katinda da peronlarin hemen dibindeki sonradan
agilan bufenin mosteri caliyor olmasi, dort bufenin yan yana ve bitisik
konumlanmasinin hem misgteri hem de yer sikintisi yaratmasi ve banko
alanini dar olmasi en problemler arasinda sayilmistir.

c. Eksikligi duyulan birimlere iligkin bulgular
= Bu kullanici grubu gerek kendi birimlerine ait gerekse de terminal bitinune

ait temel eksikler olarak sunlari gostermislerdir : Personel igin bir dinlenme
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yeri / tesisleri, Ozel WC ve lavabo, daha iyi bir temizlik, asansér, anonslar,
bulagik icin mekanlar, otel ve hastane ya da poliklinik, dértlt yerine ikili bife
gruplari, eczane, déviz birosu ve spor alanlar. Bu birimlere sorulan diger
sorular ve degerlendirmelerinin cevaplari Sekil 4.7' de grafik olarak ifade
edilmistir.

4.3.1.4.1.4. Hizmet birimleri igletmecileri ile yapilan anketler

Sayica az ancak yer olarak genis bir alana yayilmis olan hizmet birimlerinde
hemen hepsi ile bir bir anket yapiimigtir. Bu anketlerde daha 6nce de
belirtildigi gibi her birine ait farkli problem alanlarina derinlemesine yer
vermek yerine terminal butini igindeki problemli noktalara énem verilmistir.
Ankete konu olan hizmet birimleri, pastane, kargo sirketi, lokanta, hediyelik
egya, oyuncakel, kafeterya, lokanta, banka, konfeksiyon magazasi,
ayakkabici, kuafor vb, birimlerdir. Her bir birimin alt mekanlar ve kullandig
donanimlar EK 3' den detayli olarak izlenebilir, Burada genel problem alanlari
Uzerinde durulacaktir,

a. Terminal icindeki yer, yasanti ve terminal geneline iligkin bulgular

» Genellikle birimler terminal igindeki yerlerinden memnun olmada gurult ve
kalabaliktan uzak olmayi, Ust katta / galeri katta yer almay), gtvenli bir
noktada olmayl, musteri tarafindan kolay bulunabilir bir noktada olmayi,
kapilara yakin olmayi, kése baginda olmayi, Ankaray' a yakin konumlanmayi,
personel ve yolcu igin kolay bir yerde olmayi énemli birer kriter olarak éne
surmuslerdir. Buna kargilik, Ucra késelerde olmak, gelen yolcu katinda olmak
ve ayak altinda olmamak hizmet vermede sorunlar ¢ikartmaktadir.

» Terminalde her tUr insanin bulunmasi, zaman zaman ayyas ve dilencilerin
musallat olmas), iki katli ¢aligan birimler igin monsgarj olanaginin olmamas,
asansorlerin ¢alismamasi, havalandirma ve 1sitmanin birimlerin kendilerince
saglaniyor olmasi, dig kapilarin hep bozuk olmasi, yazin sicak ve kisin soguk
bir ortamda hizmet vermenin de guglesmesi, kalabalik zamanlarda ozellikle
kafe ve lokantalarda yer sayisinin yeterli olmamasi, hirsizlik ve gurdlta gerek
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birimlerin  kendilerine gerekse de terminalin bitinine yénelik sorunlar
arasinda sayilmistir.

b. Mekan kullanimi ve hizmet verme kosullarina iliskin bulgular

* Lokantalarla yapilan gérigsmede lokanta ve kafe gibi yiyecek tiketiminin
oldugu alanlarin terminalin diger bélumlerinden gérsel olarak ayrilmamasi
ancak fiziksel olarak mutlaka ayriimasi gerekliligi vurgulanmistir.
Havalandirma iyi degildir. Alt kattaki insan hareketliliginin yarattigi tum tozlar
yiyeceklerin Gzerindedir. Hijyen agisindan bu tip bir ayrimin sart oldugu
onemle belirtilmistir.

» Kafeterya gibi terminal iginde fizik ayrimin olmadidi bir mekanda
mugterilerin soguktan ve havalandirmasiz ortamdan dolay ancak 15-20
dakika oturabildigi, daha fazla servis ve hizmet igin ya terminalin bu
hizmetlerinin guglendiriimesi ya da bu birimlerin ornedin caml bélmelerle
terminal butininden ayrilarak isitiimasi ve havalandiriimasi gerekliligi dile
getirilmistir,

* 86z konusu hizmet birimlerinin iligki kurduklari diger terminal alt birimleri
incelendiginde bu hizmet birimlerinin gerek yolcuya gerekse terminal
personeline hizmet verdikleri gérilmektedir. Bu duruma ait herhangi bir
olumsuzlukla kargilagiimamistir. Hizmet birimleri kendi ihtiyaclars icin de PTT,
berber, ayakkabi boyacisi, servis, cay ocaklari, otobiis firmalari gibi diger alt
birimleri kullanmaktadiriar.

c. Eksikligi duyulan birimlere iligkin bulgular

* ASTI' de tek bir banka bulunmakta ve tim ihale usulii ile ¢alisan firma ve
igyerleri kiralarini bu bankaya yatirmaktadirlar. Bu nedenle kira édeme
zamanlarinda banka yetersiz kalmaktadir.

 Gerek terminal butininde gerekse de her bir hizmet biriminin kendi icinde
eksikligi duyulan noktalar sunlar olarak ifade edilmistir : Havalandirma ve
isitma caligmamaktadir, gurlltii vardir, mekanik sistemlerin higbirisi hicbir
zaman calismamaktadir, WC' ler uzaktir, yolcular igin WC bulmak bir
problemdir, kapilar calismamaktadir, kitiphane yoktur, alt yapi kétudar,
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asansor bosluklarina lagim akmaktadir, esnaf igin bir dinlenme-oturma-
zaman gegirme yeri yoktur, kafe, lokanta vb. buyuk hizmet birimleri harig 6zel
WC yoktur, lavabo dahi yoktur, yazihanelerde elektrikle ya da tiple cay
yapilmasina izin verilmemelidir, her birim kendi donamimini olugturmak yerine
donanimlar paylagiimalidir, kameral| bir guvenlik sistemi  kurulmalidir,
ozurlller icin ayri bir asansor bulunmalidir, taksici ve kellecilerin terminal
icinde gelisigtizel dolasmalarina izin verilimemelidir, yabancilar igin de
tabelalar ve danisma hizmetleri bulunmalidir, deli ve sarhos mudavimler etkili
bir guvenlikle uzak tutulabilmelidir, tim hizmet birimleri dogal i1sik ve
havalandirma igin dig cepheye bakabilmelidir, cargilar mutlaka daha merkezi
noktalarda kurgulanmalidir / gelen yolcu katinda carsinin bir iglevi yoktur,
carsilarin terminalin farkl yerlerinde reklamlari ve ilanlar olabilmelidir,
dikkan énundeki tabela yetersiz kalmaktadir, her hizmet biriminin yeterli
biyukluk ve sayida depolama ve ofis alan olmalidir, personel igin sosyal ve
spor alanlari olmalidir, her birimin kendi danhili telefon hatti bulunmalidir, daha
fazla sayida yén levhalar olmalidir.

Bu birimlere sorulan diger sorular ve degerlendirmelerinin cevaplari Sekil 4.8'
da grafik olarak ifade edilmistir.

4.3.1.4.1.5. Ofis yoneticileri ile yapilan anketler

Gelen yolcu katinda ve ona ait asma katta (+4.10 kotunda) toplam 31 ofis
yoneticisi ile gérostimistir. Bu ofislerin goguniugu otobiis sirketlerine aittir,
bu nedenle de bu ofislerde her saatte eleman bulunmas olanaksizdir. Daha
6nce bilet satis bankolarinda yapilan anketlerde bu ofislere yonelik 6zellikle
teknik degerlendirmelerin yapiimasi istenmistir. Burada da daha cok siirekli
bu burolarda calisanlarla terminal icindeki konumlanma ve genel problem
alanlarina iliskin olarak gorasulmastir. Bu anketler genel sorunlar temelinde
$U noktalari agiga gikartmistir :

a. Mekan kullanimi ve hizmet verme kosullarina iligkin bulgular
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* Bu kullanim alanlarn gurdltaladir, son zamanlarda calismaya baslayan
anons ¢ok gurllth yapmaktadir, lavabo yoktur, kisin Isinmamaktadir, tum
birolar servis araglarinin otoparkina baktigindan arag gurdltdst  sorun
olmaktadir, egzos rahatsiz edicidir, yapi kalitesi kéta oldugundan duvarlarda
catlaklar olugmustur, yeterince temiz ve hijyenik degildir, fare vardir, daha
genis olmalidir, gerektiginde uyku uyunabilir bir ortam olmalidir ve kapisi agik
tutuldugunda guriilt ve soguk problemi olmamalidir.

b. Eksikligi duyulan birimlere yonelik bulgular

* Personele yonelik bir yemek organizasyonu olmamasi, spor merkezi gibi
bos zamanlar igin gerekli alanlanin olmamasi, otoparkiarin hem yolcular hem
de terminale aragla gelip giden personel igin ayri ayri ve yeterli olmamas;,
her bir hizmet biriminin en azindan bir lavabosunun olmamasi, otel, 6zirl
vatandaslar igin giden yolcu katina ¢ikmada gerekli ekipman ve personelin
bulunmamasi, asansérlerin her zaman calisir durumda olmamasi, mevcut
WC' lerin gerek yolcular icin gerekse de personel icin ug noktalarda yani uzak
olmasi, Ankara'daki en blytk kapali alan olmasina karsin calisanlara yonelik
higbir  hizmetin dustntlmemis olmasi yeterli bir givenlik ortaminin
sadlanamamasi, otobiislerin peronlara giris ve gikig imkanlarinin - sinirly
olmasi, tamirhane ve bakim unitelerinin yetersizligi, firmalara ait birolarin biri
sekreter biri igletme maduri ve biri de yolcu agifama olmak uzere Ug odal) /
bélmeli olmamasi, her bankanin bir ATM' sinin terminalde olmamasi, sigara
icilmesi, kellecilerin olmasi, misafir agirlama igin ayr bir yerin olmamasi ve
vardiyali calisanlar icin servis imkaninin olmamasi bu gruptaki kullanicilar
tarafindan dile getirilmis olan eksik ve problemli noktalardir.

Bu kullanim alanlarinda yapilan anketlerin diger soru ve cevaplarin grafik
ifadeleri de Sekil 4.9' dan izlenenbilir.

4.3.1.4.1.6. Siiriiciiler jle yapilan anketler

Toplam 20 sehirler aras) otobus ve 20 servis siriicisd ile yapilan anketler
sonucunda elde edilen bulgular asagida ozetlenmistir,
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a. Mekan kullanim ve hizmet verme kosullarina iliskin bulgular

* Perona giris ve ¢ikislan otobuslerin birer birer hareket edebilmesine
dolayisiyla da ézellikle yogun olunan saatlerde uzun bekleme ve kuyruklarin
olusmasin neden olmasi: peron giris ve cikislarinda dizenin seyyar peron
amirlerince saglanmas, herhangi bir sinyalizasyon vb. insandan bagimsiz bir
dizenin olmamasi; peronlarin yer déseme malzemesinin son derece kalitesiz
olmasi ve 6 ayda bir yenilenme calismalarinin sikint yaratmasi; 6zellikle
garajlar ve otobiis bakim onanm alanlarinda yasanan pislik, bakimsizlik ve
kendi haline birakilmislik; gerek gelen gerekse de giden yoleular igin servis
ve otobls sirekliliginin yeteri kadar akici olamamasi, giden yoleu igin
servislerin alt kotta yolcu birakmas, gelen yolcu igin firma servisini bulmanin
biytik ¢caba gerektirmesi.

b. Eksikligi duyulan mekan, hizmet ve birimlere yonelik buigular

* Terminal iginde siriictlere ait 6zel bir dinlenme ve uyuma imkanli yerin
olmamasi, ézellikle servis sUrtcdlerinin - servis  aralarinda terminalde
beklemede oldukiar zamanlarda vakit gegirebilecekleri korunakli ve cay vb,
imkanli bir mekanin olmamas (strlctlere ait kahvenin kapanmis olmasi);
personel yemekhanesi ve 6zellikle de peronlara yakin bir yerde o&zel
tuvaletlerin bulunmamas:: servis araclarinin kapali garajdan
yararlanamamasi; ara¢ bakim Unitelerinin  yeterli olmamas; nedeni ile
bakimin terminal disi alanlarda yaptiriimak zorunda kalinmasi; kalabalik
zamanlarda peronlarin ik yaninin birden yolcu bindirme yeri olarak
kullaniimasindan dolay son derece sikisik ve tehlikeli de olabilecek bir peron
karmasasinin ortaya cikmas.

Bu kullanici grubu ile ilgili olarak anketlerin diger sonuglari ve cevaplarin
grafik ifadeleri Sekil 4.10' dan izlenebilir.

Buraya kadar aktarilanlar ¢alismanin en temel bilgi toplama kaynagi olan
anketlere verilen cevaplardan yapilan bir Ozetlemedir. Bu ¢zetleme mekanin
kullanimi ve problemleri ile sinich tutulmustur. Bir sonraki asama olan
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program kriterlerinin ifadesinde diger bilgiler de donusturilerek devreye
girecektir.

4.3.1.4.1.7. Yénetim ile yapilan anketler

Daha 6nce de belirtildigi gibi yénetimde yoneticiler ve memurlar ayrimi
yapilarak her birine kendi sorumluluk ve kullanim alanlari ile ilgili problemli
noktalari ele gegirmeyi amaglayan anketler uygulanmisgtir. Yéneticilerden bu
anketlere cevap veren yalnizca 4 kisi olmustur. Bu anketlere verilen yanitlar
arasinda profil  belirlemede elde edilenlerden farkli  bir veriye
rastlanmadigindan burada ifade edilmelerine gerek gérilmemektedir
Memurlardan ise her odadan birer kisinin katilimi ile 15 anket calismasi
gerceklestirilmistir. 2 memurdan ayrintili birer ek sayfa gelmistir. Bunlarin
kopyalarina EK 3' de yer verilmistir. Memurlardan gelen mekana yénelik
sikinti ve talepler sunlardir -

a. Mekan kullanimi ve hizmet verme kosullarina iligkin bulgular

* Odalann kigik ve kalabalik olmasi, havalandirmanin olmamasi,
kalabaliktan dolay guriitt, odalarin kuytu ve soguk olmasi, cay icme
olanaginin kisith olusu calisma alanlarina ait genel problem noktalaridir,

b. Eksikligi duyulan birimlere yonelik bulgular

* Bunun yani sira, saglik hizmetleri, bankacilik hizmetleri, eczane, kuru
temizieme, kapsamli PTT hizmetleri, ¢ocuklu olanlar icin kres ya da bakim
evi, personel icin yemekhane, bog zamanlar igin spor alan:, cay ve sigara igin
ayri bir salon, fotokopi, bilgisayar ve telefon olanaklarinin tam olmasi ve
yoleular igin de kapali bir danisma ve galigan gosterge panolarinin olmas;
gerekliligi de gerek kendi ihtiyaclar gerekse de tim terminal birimlerinin
ihtiyaglari olarak ifade edilmistir,

Bu kullanici grubu ile ilgili olarak anketlerin diger sonuglari ve cevaplarn
grafik ifadeleri Sekil 4.11' den izlenebilir.
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Sekil 4.11. ASTI yonetim memurlari ile yapilan anketin sonug grafikleri




4.3.1.4.2. Gézlem sonuglan

Goézlem yapilan konular ve birimler Aragtiricc KSD' nin planlanmasi
bdliuminde detayli olarak aniatiimistir. Bu gézlemlerin sonuglari EK 4' de
ayrintili olarak verilmigtir. Burada tim gézlemlerden elde edilen ve program
kriterlerine bire bir yansiyacak olan sonuclar aktarilacaktir. Yapilan
g6zlemiere gére :

a. Her bir gelen yolcu basina dusen karsilayici sayisi 0.3 ' dir.

b. Her bir gelen yolcu basgina dugen valiz sayisi 3' dir.

c. Gelen yolcularin kent ici otobUsleri kullanma orant % 2' dir.

d. Gelen yolcularin minibusleri kullanma orani %13' ddr.

e. Gelen yolcularin servisleri kullanma orani % 36' dr.

f. Gelen yolcularin 6zel otolariyla sehre gegcme orani %2 ' dir.

g. Gelen yolcularin taksi kullanma orani % 8' dir.

h. Gelen yolcularin Ankaray ile terminalden uzaklagma orani % 42' dir.

I. Bir yolcunun bir bilet satig bankosunu iggal stresi ortalama 6 dakikadir.

i. Bir yolcunun bir bufeyi alig-verig islemi icin iggal slresi ortalama 1
dakikadir.

j. Giden yolcu katinda beklemelerden yararlanmakta olan yolcu ve
ugurlayicilar terminalde o anda bulunan tim yolcu ve ugurlayicilarin yaklasik
% 30" unu olusturmaktadir.

k. Bir taksinin terminale biraktidi ortalama yolcu sayisi 1.5 terminal 6nl
yanasma alanini isgal suresi 1.5 dakikadir. Bu degerler bir 6zel oto i¢in 1.7
kisi / ara¢ ve 1.5 dakika, bir otobus i¢in 10 kigi / ara¢ ve 2 dakika, bir dolmus
icin 5 kisi / arag ve 1.5 dakika ve bir servis araci i¢in de 15 kigi / ara¢ ve gelen
yolcu igin 15 dakika giden yolcu igin 5 dakika olarak saptanmistir.

4.3.1.4.3. Yerinde yapilan saptamalann sonuglan

Arastirict KSD' nin planlama asamasinda da belirtildigi gibi bu saptamalar
ofisler, yo6netimle ilgili mekanlar, bilet satis bankolart ve bifelerde
gerceklestiriimistir. Bu saptamalarin grafik ifadelerine EK &' de yer verilmistir.
Bu mekanlara ait olarak su saptamalar yapiimistir :
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a. Gerek firmalarin gerekse de bazi yénetim birimlerinin kullanmakta oldugu
ofislerin donanimlandiriimalari ¢ok cesitlilik g&stermektedir. Bu cesitlilikte
firmalara ait olan odalarin iki yada GU¢ mekana ayrildi§i ve henlz ayriimamis
olanlar i¢in de gegici olarak bir ayrim olusturuimaya calisildidi ya da bunun
icin firma tarafindan planlar yapildigi gbézlenmistir. Anket sonuglarinda da
belirtildigi gibi bu mekanlarin en az yolcu agirlama ve firma sahibinin odasi
olmak Uzere iki kisma ayriimalari gerekmektedir. Buna bir sekreter ya da
kargo ve valiz deposunun eklenmesi de olanaklidir. Cizimler incelendiginde
hentz bélunmemis ofislerin her bir kullanim alam igin donammlardan
yararlanarak bir simir olugturmaya calistidi anlagilacaktir. Odalar arasinda
gdsteriglilik agisindan da buyuk farklar bulunmaktadir.

b. Yonetimie ilgili mekanlarda 6zellikle yénetici odalarinda yéneticinin masasi
ve 6nunde misafir agirlama koltuklarinin bulundugu bir bélam ile kUglk bir
toplanti masasinin oldugu bir bagka birimin bir arada yer almalan séz
konusudur. Bazi durumlarda masa 6na etraftaki diger koltuk ve sandalyelerin
cekilmesi ile yine bir toplanti alani olarak da kullanilabilmektedir. Bu durum
ASTI' nin yénetiminde cesitli sorumluluk alanlarina ait birimlerin strekli olarak
koordineli calismasi gerekliliinden kaynaklanmaktadir. Memurlara ait
odalarda ise bir ¢ok masanin aralarinda bir gecis mesafesi birakarak
yerlestirildigi ve diger donanimlarla kullanigli fakat kalabalik ve sikigik bir
ortama dénistigu saptanmistir.

c. Bilet satis bankolarinda tim firmalarin tek bir bankoya sikigmadikiari
bayuk firmalarin iki bankoluk bir birimi isgal edebildidi saptanmistir. Bu
bankolarda yer ve donanim sikintisi yoktur, yer hali kaplanmistir ve her tar
calisma rahathidr mevcuttur. Buna karsilik bir bankoya sikisan 3 ya da 4
firmanin olmast durumunda tum personel igin oturma olanaginin olmadigi,
yemeklerin mlsterinin de rahathkla gérebilecegi sekilde banko icinde yendigi,
bankolarin kullanimina ayrilmis olan arka koridorun zaman zaman yolcular
tarafindan da kullanildigi, yolcularla iletigsimin kurulabilmesi icin genellikle

ayakta durmanin tercih edildigi ve bilet satis icin salt bankonun iginde durmak
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yerine banko diginda da dolasildi§i saptanigstir. Normal bir zamanda
bankolarin dniindeki kalabaligin en az yarisinin sohbet halindeki firmalara ait
personel oldugu gbzlenmistir. Bu durum baska turlG bir toplanma olanaginin
olmamasi ile yakindan iligkilidir.

d. Bufelerin de kullaniminda yan yana iki bufenin tek bir igletmeci tarafindan
kullanildigi durumlara rastlanmigtir. Gelen yolcu katindaki bfelerin ¢odu is
olmadigindan yakinarak burayi terk etmigtir. Dolayisiyla, bu bifelerin icleri bir
yanindaki bufenin depo alani olarak kullaniimaya baglamistir. Bu duruma
giden yolcu katinda rastlanmamigtir. Tum bufeler mal teshiri igin bufenin
etrafini da kullanmaktadir. Bunun kendilerine ceza yazilmasina neden
olmasina karsin kullanmaktadirlar. Kége bufelerin iki yan yuzlerinden ve
arada kalan bufelerin de tek bir én yUzlerinden bagka mal teghir alaniar
yoktur. Teshir alanlari mallarla yodun sekilde doludur. Tezgahin yoicu
koridoruna tasiriimasi bufede hizmet veren kisi ile bufeden hizmet alani
birbirinden uzak tutmakta zaman zaman ortamdaki gurtltinin de etkisiyle
s@ylenilenlerin anlagilamamasina neden olmaktadir. Giden yolcu katinda
bufelerin arkasinda 1 metrelik bir koridor birakilmigtir. Bu koridorun da
kullantimasinin yasak olmasina kargin buzdolaplari, kasalar, ¢épler vb.
bufelere ait donanimiar bu alanda yer almaktadir. Bu alanlarla yolcuya ait
koridor arasinda higbir fiziki ayrim yoktur. Bilet satislardan yararlanan
kalabalik ailelerin Gyeleri ailenin bilet almakta olan Uyesini s6z konusu bu
alanlarin hemen dibinde beklemektedirler. Ust kotlardan bifeler izlendiginde
bu birimlerin UGzerlerini kapatan ortG ve baca gibi gdérinen kullahlarin
bakimsizligi ve pisligi dikkat cekmektedir.

Bu saptamalarla ve bulgularla Arastinci KSD sona ermistir. Burada
aktarilanlar bir sonraki baslkta program kriterlerinin olusturulmasinda
kullanilacaktir. Her bir kullanim alaninda var olan problem noktalarn bu

kriterlerin olugturulmasinda énemli yer tutacaktir.
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4.4. ASTI’ de Gergeklestirilen Profil Belileme ve Aragtinci KSD
Galigmalan Sonuglarina Toplu Bakis

Yukarnida sunulan profil belileme ve Arastinci KSD cgalismalarinin
sonuglarindan yararlanilarak EK 6’ da bir 6zet tablo olusturulmustur. Bu
tabloda her bir kullanim alani ve terminal butunu iglevsel, teknik ve
davranigsal performanslar agisindan tagidi§i olumsuzluklar cercevesinde ele
alinmig, her bir olumsuzluk da tasarim, program ve igletmeden kaynakianma
durumuna gére siniflanmaya calisimigtir. Saptanan bir performans, bir digeri
ya da digerleri Uzerinde belirleyici / olusturucu rol oynayabilmektedir.
Olusturulan tabloda performanslar arasi bu tip etkilesimleri gérmek
olanaklidir. Mekansal blyuklage ait meveut durum ve EK 7' de yer verilen
formilasyonlar ile hesaplamalardan elde edilen oimasi gereken buyUklUkler,
iglevsel performans bagh@! altinda, terminal yapilarina ait 6zel bir éncelikli
performans olarak yer almaktadir. Bu tablo, her bir kullanim alanina ve
terminal b4tundne ait program kriterlerini olusturmada kullanilacag: gibi,
bundan sonraki arastirmalarda gerek ASTI gerekse de diger terminal yapilari
ile ilgili arastirma / problem alanlarinin belirlenmesinde de kaynak olarak
kullanilabilir.

Tum anketlerde yer alan ve kullanict gruplarninin kullanmakta oldukiari
terminal yapisinin genel tasarnim ilkeleri ile ilgili degerlendirmelerinin
unsurlara ybnelik en tepe degerler baz alinarak olugturulan grafik ifade Sekil
4,12’ de yer almaktadir.
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5. KENT OTOBUS TERMINALERI iGIN PROGRAM KRITERLERI

Calismanin buraya kadar olan bdlumlerinde temel olusturan kavram ve
disiplinler incelenmis, bunlarin yardimiyla kent otobus terminalleri icin bir
programlama modeli 6nerilerek profil belirleme ve Arastiricit KSD yardimiyla
ornek yapi olarak ele alinan ASTI' nin mevcut programi irdelenmigtir. Bu
irdelemede ASTI' nin kullanim alanlar, barindirdikiari genel olumsuziukiar
ve Kkapasite kriterlerine ne oranda karsilik gelebildikleri, kullanici
degerlendirmeleri, gézlemler ve saptamalar yardimiyla ele gegiriimeye
caligiimigtir. Elde edilen bulgularin ifade dili olarak yazim, cizim ve grafik

anlatimlar kullaniimistir.

Caligmanin bu béluminde ise simdiye kadar elde edilen bulgularin igidinda
kent otoblis terminalleri kullanim alaniari ve terminal bitind icin program
kriterleri  olusturulacaktir. Bu, bir anlamda simdiye kadar yapilan
aragtirmalarin timindn program kriterleri cinsinden ifadesidir. Bu ifadede
her bir kullanim alani igin ;

1. Temel deger(ler) ,

2. Kapasiteye karsilik gelen mekan buyuklUklerinin bulunabilmesi igin
formulasyonlar ,

3. Performans / konu kinyesi ac¢ilimiari yani her bir kullanim alaninin
karsilamasi gereken teknik, islevsel ve davranigsal program kriterleri,

ASTI' de yapilmis olan 6n galigma ve Arastirici KSD sonuglar yardimiyla

ortaya konulacaktir.

Kapasiteye yonelik hesaplamalar Bélim 4’ de elde edilen performans / konu
listesinin mekanlar bagli§i altinda yer almaktadir. Bu performans terminal
yapilar igin birinci derecede énemli oldugundan listedeki yeri ve agirhig
kapsarr'nr'uja’ Qigéil fakat daha ayrintili olarak ayri bir irdeleme ve kriter baghigi

olarak caligmamizda yer alacaktir.

Daha once de belirtildigi gibi, otobus terminallerinin programlanmasina

FC YOKSEKOGRETIN KURU LU

DOKOMANTASYON MERKEZ)
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yonelik olan bu caligmada temel islevilerin gerceklesecedi mekanlarin
blyUkltklerinin hesaplanmasi program olugturma c¢aligmasinin bir
parcasidir. Bu bayukliklerin saptanmasinda kullanilacak olan formaller IATA
(International Air Transport Association) tarafindan havaalanlari igin
geligtiriimis olan formillerden, bu formdilerin olusum mantigindan
yararlanilarak olusturulmustur. Sé6z konusu formdllerin kabulleri ise otobls
terminalleri 6zelinde sorgulanmig, érnek yapi olarak segilen ASTI Gzerinde
yapilan anket ve gdéziem caligmalarindan sabit ve degisken degerlerin

kargiliklar saptanmisgtir.

Bilindigi gibi havaalaniar yolcu, ugak, bagaj, vb. iglemlerinde ¢ok ayrintili ve
kademeli surecleri barindirmaktadir. Dolayisiyla zamani ve ekipmanlar etkili
kullanmak ve verilen hizmet kalitesini her sart altinda belli bir standardin
Gzerinde tutmak ana amagtir. Stregler agisindan daha esnek bir yapida olan
otobls terminallerinde de —tim terminallerde oldugu gibi- temel akislarin
kesintisiz gerceklesmesi mekanin etkililigi acisindan gereklidir. Akiglarin
surekliligi ve akis iginde yer alan eylemlerin rahatlikla gerceklesebilmesi icin
mekansal buyukluklerin ve diger nicel ve nitel sartlarin bir arada etkili bir
bicimde iglemesi gerekmektedir.

Mekana yonelik nicel sartlar o mekanin bilimsel analizlerinin yapiimasi
durumunun diginda nitel sartlardan bagimsiz ele alinamaz. Gerek mekanin
tasarlanmasi gerekse de kullaniimasi her iki sartin karsilikli iglemesi ile
gerceklesir. Bu nedenledir ki, agsagida olugsum prensipleri ile birlikte verilecek
olan mekansal buyukllklerin hesaplanmasina y6nelik formuller tek baglarina
bir belirleyici olarak ele alinmamalidir. Ayni buyUkltk igindeki farkh etkili
kullanim olanaklar ettt edilmelidir. Mekansal buyUkltUklerin ortaya konmasi,

problemin tanimlanmasina yénelik en iglenmemig, ham, kaba adimdir.

Formullerin elde edilmesinde IATA’ nin kullandi§i temel prensip sudur : Bir
hizmet biriminin belli bir zaman dilimi (6rne@in 1 saat) icinde verebilecegi

hizmet sayisinin saptanmasi ve buna bagli olarak bu sayinin ayni zaman
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dilimi icinde mekani kullanacak / sirece katilacak olan maksimum insan
sayisina pay edilmesi. Bu temel prensibe uymak i¢cin maksimum yolcu sayisi,
bir hizmet biriminin kullanim siresi gibi yer, zaman, kultir vb etkenlere bagl
dedigken degerier temel kabuller olarak kullanildigi gibi, bir aracin yolcu
kapasitesi, bir aracin boyutlar gibi sabit degerler de temel kabuller olarak
kullaniimaktadir. Dolayisiyla, formullerin barindirdiklan degisken ve sabit
degerler nedeniyle otobls terminallerine ve Tarkiye §arﬂar|na uyarlanmasi
s6z konusu olmustur. Temel prensip korunmug, havaalanlarinda yer
almayan birimler i¢in de formiller bu temel prensip c¢ercevesinde

geligtirilmistir.

Temel prensibe dayali olarak her bir akig ve hizmet biriminin bayGkiGgana
hesaplamaya yarayacak formillerin IATA tarafindan havaalanlan icin
oénerdigi degerlerin yapilan ¢alisma sonucunda otobds terminallerindeki
karsiliklan esas alinarak olugturulan formuller ile sabit ve degisken degerleri
elde etmeye ydnelik alt stregler her bir birim igin EK 7' de ifade edilmigtir.
ASTI 6zelinde de 1997 yolcu verileri ve yapilan arastirmadan elde edilen
bulgularin yer verilen formillerle EXCEL programi yardimiyla irdelenmesi
yine Ek 7 ' de yer almaktadir. Elde edilen formiller ve degerler Excel
programi yardimiyla yolcu sayis! ile sabit ve de@isken degerler girildiginde
gerekli alanin baydklugina ve tum alanlar toplamini gésteren bir tablo-
programa dénustiralmastur. Bu yolla, hesaplama kolayligi saglandigr gibi
mekan buyukligane yoénelik farkli senaryolar ¢ok kisa zamanda denemek
de olanakl hale getirilmig olmaktadir.

Performans / konu kunyelerinin elde edilmesinde bir 6nceki bélimde yer
verilen kullamm alanlan ve performans Karsiliklan arastirmasindan
yararlamlmigtir. Aragstirmanin bu noktasinda tim kullanim alanian igin,
yapilan anket, gézlem ve saptama sonuglarindan yararlanilarak, agirlikh
olarak ele alinmasi gereken performanslar ortaya konmustur. Ozellikle AST’
de yapilan anketlerde kullanicilar tarafindan dile getirilen problemier belli
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kullanim alaniarinda belli performansiara agirhk verilmesini  belli
performanslarin da g6z ardi edilmesini zorunlu kilmigtir. S6z konusu
performans kinyeleri Cizelge 5.13' de ifade edilmigtir. Burada yer verilen
agirhikh performanslar diginda kalan performansilar igin ise havaalanlarinin
genel 6zelliklerinden yararlanilarak program kriterleri olugturulmustur. Bu
noktada, daha dnce katilinan aragtirma caligmalarindan kazanilan deneyim
énemli bir yer tutmustur. (GUMMF, 1996a ve 1996b)

Burada elde ediimeye c¢aligilanin bir program degil program kriterleri olmasi
nedeni ile yazil ifadelere sematik ve grafik ifadelerden daha fazla agirlik
verilmigtir. Bu ifadelerin tasarima ya da bagka calismalara hizmet eder bir
hale donastariimesinde grafik anlatim araglarinin da belli agirliklarda
devreye girmesi gerekmektedir. Calismamizin kapsami program kriterlerinin
elde edilmesi icin gerekli olan aragtirmanin kurgulanmasi ve uygulanmasi
(zerine yogunlagmaktadir.

Yapilan tum arastirmalardan elde edilen program kriterleri terminal
yapilarindaki kullanim alanlari ve terminal genelinde asagida 6z olarak
anlatiimigtir.

5.1. Kullanim Alanlanna lligkin Program Kriterleri

Kent otobus terminallerinin kullanim alaniari B6lUm 4’ de Arastirici KSD' de
elde etmis oldugumuz liste bazinda ele alinacaktir. (Bakiniz Gizelge 4.3) Her
bir ele aligta kapasite kriterleri icin ortaya konan formulasyonlarin ASTi icin
uygulamasi Ek 7' den izlenebilir. Gelen, giden, transit ve transfer yolcular
icin stregler, kullanim alanlari ve hizmetler Sekil 5.1' de gésterilmistir.

5.1.1. Giden yolcuya ait kullamm alanlan

5.1.1.1. Ara¢ yanasma alam

5.1.1.1.1. Temel Degerler

Yolcu igin “konfor”, terminal bUtana igin ise “kapasiteye cevap verebilme” bu
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alanlari var eden temel degerlerdir. Yogun zaman ara¢ trafigi icinde
yolcunun terminale ulagsmasi ve peronuna karsilik gelecek kapidan girig
yapabilmesi, aractan inen yolcunun valizi ile rahat¢a terminale ve perona
yonlenebilmesi, valiz i¢in ayri bir hizmet birimi ile desteklenebilmesi konfor
kosullarinin saglayicilaridir. Buniarin saglanabilmesinde kapasiteye karsilik

verebilme en énemli unsurdur.
5.1.1.1.2. Mekan biliyukligi icin formiilasyon

Arac yanasma alani buyuklagunin hesaplanmasinda cegitli degisken ve
sabit degerler icin IATA’ nin 6neri degerleri ile Arastinci KSD galigmalar
sonucunda ASTI' den elde ettigimiz degerler i1siinda bu alanlarin

blyUklUklerinin hesaplanmas: Gizelge 5.1 ve 5.2' de formile edilmigtir.

Cizelge 51 Giden yolcu arag yanasma alani buyUlklGgundin
hesaplanmasina ait formulasyon (Blow, 1991 ve Torum, 1989
' dan uyariama)

PIK SAAT INSAN SAYISI = | PIK SAAT YOLCU SAYISI X YOLCU
(KISl) BASINA UGURLAYICI SAYISI
ARAG YANASMAYI KULLANACAK PIK SAAT INSAN SAYISI X ARAC
INSAN SAYIS! = | TURUNUN KULLANILMA ORANI
(Kigl)
PIK SAAT ARAG SAYISI = | PIK SAAT INSAN SAYISI
(ADET ARAC) HER BIR ARACTAN INEN INSAN SAYIS|
ARAC YANASMADA 1 DEFADA BULUNABILECEK
ARAC SAYISI = | PIK SAAT ARAC SAYIS|
(ADET ARAC) 60 / HER BIR ARACIN ALANI [SGAL
SURESI
ARAC YANASMA ALANI UZUNLUGU = [1 DEFADAKI ARAC SAYISI X ARAC
(M) UZUNLUGU
ARAC YANASMA ALANI = | ARAG YANASMA ALANT UZUNLUGU X YOL
(M?) GENISLIGI

5.1.1.1.3. Performanslara iligkin program kriterleri

Terminalin arag yanagma alanlarinda agirlikli olarak ele alinmasi gereken
konular Cizelge 5.13' den izlenebilir. Performansiara iligkin kriterler agagida

6zetlenmisgtir.
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5.1.1.1.3.1. Teknik performansa iligkin kriterler

a. Strukturel saglamhk bu alanlarin yogun kullanimlari sirasinda diger
alaniarda sallantinin olmamasi i¢in énemli bir kriterdir. Terminale gelen
képruler, altinda terminale ait bir hacim barindiran ya da serbest olarak
bicimlenen bu yollar terminalin diger birimleri icin yapinin yikilabilecegi
izlenimini veren bir problem noktasi oimamalidir.

b. Yapinin gece kullaniminda aydinlatmanin yeterli olmasi gerekliligi
kaginiimazdir. Bunun igin gereken elekirik ve donanim altyapisi

saglanmahdir.
5.1.1.1.3.2. iglevsel performansa iligkin kriterler

a. Kapasite ve boyutlarin ne olmasi gerektigine iliskin hesaplamalar yukarida
verilen formiller ve degigsken deg@erler yardimiyla bulunabilir. Bu alanlarin
programlanmasinda arag¢ ve yaya trafiginin birbirini kesmemesi ve yaya igin
de rahat bir akisin saglanmasi gerekmektedir. ideal olan yaya ve araci farkli
kanallardan akitmaktir. Ancak birlikte akmalar durumunda da yaya icin
valizle rahathkla yurunebilecek geniglikte kaldinmlarin  yapiimasi
gerekmektedir.

b. Havaalanlarinin ara¢ yanagma alanian taksi, otobus, servis vb. farkli
aracglar i¢in ayrilmig kulvarlar ve duraklarla olugturulmaktadir. Durak
noktalar gidilecek peron numarasina karsilik gelmek ya da en yakin noktada
olmak esasina gére dizenlenmelidir.

c. Aragtan inen Kiginin valizi ile birlikte en kisa yoldan peronuna ulagmasi
hedef alinmalidir. Lineer olarak kurgulanan terminal yapilarinda kapilarin ve
dolayistyla durak noktalarinin da bu lineerlik boyunca bir ¢ok noktada
tekrarlanmasi kaginilmazdir. Bu alanlar icin giris ve c¢ikis ayri noktalarda
kurgulandijinda akigin daha rahat saglanabilmesi s6z konusu oimaktadir.

d. Aracgtan inen yolcunun rahatlikla peronu ya da bekleme alaniarin
bulabilmesi icin y6nlendirme levhalarinin her bir durakta yer almasi

gerekmektedir.
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Cizelge 5.2. Kent otobus terminalleri arag yanasma alan buyUkluganan
hesaplanmasinda degisken ve sabit degerler

DEGISKEN VE SABIT DEGERLER |IATA'NIN KABULLERI | oTOBUS TERMINALLERI iGiN
ICIN KABULLER KABULLER
Tiaksi = 1,5 dak
Traksi+aze! oto = Tozeroto = 1,5 dak
1 ARACIN YANASMA ALANINI ISGAL Totobas = 2 dak
SURESI 1,5 DAK Taomus = 1,5 dak
Teenvis = 5 dak
Tiaksi = 40
ARAGC YANASMA ALANINDA, 1 SAAT Tezeoto = 40
ICINDE AYN!I ANDA YER ALACAK| 60/1.5=40 DAK | Taons =30
ARACLAR ICIN ES ZAMAN DILIMI Teotmug = 40
Tservis = 12
Yorasi = 12
Yoszel oto = 9
1 SAATTEKI GIDEN YOLCULARIN Yotaksi+ézel oto= DO Yootobus = 6
ARACLA TERMINALE GELME ORANI Yodoimug = 20
Yosenis = 12
Yiaksi = 1.43
Y&d oto = 1,7
1 ARACIN GETIRDIGI YOLCU SAYISI Yeaksi = 1.7 Yatobas = 10
Ydolmus =5
YseMs =15
haksi = 6M
ARAC BASINA DUSEN YANASMA loze: oto = 6M
ALANI UZUNLUGU 6M + %10 =6.6M lotobas = 12M
laoimug = 8m
lservis = 10mM

e. incelenen ASTI' de olmamasina kargin 6zel otobus firmalarina ait
terminallerde oldudu gibi valiz tasiyici kisi ya da araglarin durak noktalarinda
bulunmalari da yolcu iglemlerini kolaylastirici bir unsurdur. Bu durumda bu
kisi ve araclar igin bir arada durabilecekleri birer hizmet birimi alaninin da
giriglerde yer almasi disunuimelidir.

f. Aragc yanagsma alanlarina salt yolcu getiren araglar degil terminalin diger
birimlerine ait (6rnegin bufeler) mallan getiren kamyonet vb. araglarin da
kisa sure icin yanagmalan durumu séz konusudur. Bu tip yanagmalar igin
ayr girigler tercih edilmelidir.

g. Terminale 6zel oto ile ugurlayicisi ile birlikte gelen yolcular icin en yakin
yerde bir kisa sireli park imkani olmalidir. Bu parkin ve giris-gikisinin arag
akisini engellememesi 6nemlidir.

h. Bir bagska énemli nokta da terminale aragla gelen giden yolcular igin
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yanasma alanlarinin giden yolcu katiyla ayni kotta olmasi gerekliligidir. ASTI'
de en ¢ok sikayet edilen noktalardan biri bu olmustur. Bir alt kattan ya da Ust
kattan merdivenlerle ve elde valizle perona ulasmak yolcular igin yorucu ve
zahmetli bir ortam olusturmakta ve konfor sartlarini bozmaktadir.

5.1.1.1.3.3. Davranigsal performansa iligkin kriterler

a. Aras yanagsma alanlarini kullanacak olan taksi, dolmus vb. surlculeri
genelde terminale slrekli olarak yolcu getiren kigilerdir. Bunlar icin
oryantasyon ve planin algilanabilmesi gibi sorunlar kisa zamanda
Gstesinden gelinebilir konulardir. Ancak ilk defa ugurlayicisi ile birlikte
terminale 6zel oto ile gelen ya da diger geliglerinden farkli bir perona
ulagmasi gereken Kigiler igin karsilastiklar terminal yapisinin neresinden
girebileceklerinin rahatlikla okunabiimesi gereklidir. Bunun icin kargilik gelen
peron numaralarinin terminal giris kapilarina da yaziimasi énemli bir katkidir.
ASTI' de bu sistem kullaniimaktadir. Ancak kapilarin zaman zaman
bozulmasi nedeniyle kapali olmaiar bir noktada inen yolcularin ilgili en yakin
diger kapiy1 bulmak igin dolagmalarini gerektirmektedir. Bunun igindir ki
gerek terminalin kitlesel dlUzenlenigsi gerekse de bu alanda yer alacak
donanimlar yolcunun nerede oldugunu ve nereye nasil gidebilecegini tayin
edebilmesinde yardimci olacak gekilde duzenlenmelidir. Mekanik araclarin
(fotoselli kapi gibi) hizmet digt kalmalari durumunda yolcular igin kestirme
akiglara olanak saglanmalidir.

5.1.1.2. Bekleme alanlan
5.1.1.2.1. Temel degerler

Terminalin en yodun insan kalabaligini barindiran bu kullanim alaninda
yolcu acisindan en temel deger "konfor" dur. Rahatsiz edilmeden
bekleyebilmek, yolculuk éncesi ihtiyaclarin en yakin noktalardan problemsiz
karsilanabilmesi, valiz ve valize ait suregler icin endise duymamak, peronla

ve perondaki otobusle goérsel iligki icinde olmak konfor kogullarini saglayan
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sartlardir. Bu alanlarda yer alan tim diger birimler (ASTI' de seyyar saticilar,
bife vb.) yolcunun aramakta oldugu konfora karsgilik gelmek tizere bu alanda
yer almaya ve yer kapmaya caligmaktadiriar. Bu birimler icin ise “hizmet
verebiimek” dnemli bir degerdir. Mekansal olarak beklemelere yakin noktada

konumlanma bu dederin en énemli saglayicisidir.

5.1.1.2.2. Mekan biiyiikligii igin formiilasyon

Kent otoblis terminallerinde bekleme alanlarinin toplam blyGklGgunin
hesaplanmas igin gerekli olan IATA ve ASTI' ye ait sabit ve degisken
degerler Cizelge 5.4' de verilmigtir. Bu verilerden yararlanarak bu alanlarin
blaydklagu Cizelge 5.3' deki mantiksal dizge ile hesaplanabilir. (ortalama
bekleme stiresi kabull igin bakiniz EK 2)

Bu bekleme alanlarinda kagar tane oturma grubu olmasi gerektigi ise
asagidaki formulle hesaplanabilmektedir. (Torum, 1989)

m=(a+b)t(1+e) (5.1)
60 Ko

a = yogun saat giden yolcu sayisi

b = transit yolcu sayisi

Kot = bir otobusteki ortalama yolcu sayisi

t = oturma grubunu kullanma siresi

e = esneklik katsayisi (0.1)

5.1.1.2.3. Performanslara iligkin program kriterleri
5.1.1.2.3.1. Teknik performansa iligkin kriterier

a. Bekleme alanlarinda ¢ok sayida insanin bir arada yer aimasi ve artik her
binanin yangina kars! tertibatll olmasi gerekliliginden dolay! en yakin ve sik
araliklarla yangina karsi 6nlemin alinmas: gerekmektedir. Bu &nlemler,
yangin séndurict ekipmanin bulunmasi ve yapi malzemelerinin yanici

6zelligi az olanlar arasindan secilmesi ile olanakli oimaktadir. Buna ek
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olarak yanginin sigramasi ve kisa zamanda yayiimasi mekan igindeki oksijen

ve hava akimina da bagh oldugundan yapi igindeki cereyanlar da 6nem

kazanmaktadir. Yangindan kagislar énemlidir. Peronlar en yakin cikiglari

olugturacagindan kap yerleri ve buyuklikleri glindelik hayatta insan akigini

saglamanin yani sira bu tip acil durumlarda da ¢ok sayida insanin bir arada

hareket edebilmesine olanak vermelidir.

Cizelge 5.3.  Giden yolcu bekleme alani blayuklGgunin hesaplanmasina ait
formulasyon (Blow, 1991 ve Torum, 1989' dan uyarlama)

PiK SAAT GIDEN

YOLCU+UGURLAYICI SAYISI
(Kisi)

PiK SAATTEKI giDEN YOLCU SAYISI X
Kisi BASINA DUSEN UGURLAYICI SAYISI

AYNI ANDA TERMINALDE
BEKLEYECEK GIDEN

YOLCU+UGURLAYICI SAYISI
(Kish)

(PIK SAATTEKI GIDEN YOLCU + UGURLAYICI SAYISI ) X
TERMINALDE AYNI ANDA YER ALACAK YOLCU VE
UGURLAYICILARIN BIR SAATTEK! GIDEN YOLCU VE
UGURLAYICILARI TOPLAMINA ORANI

GEREKLI ALAN
(M%)

= | (AYNI ANDA TERMINALDE BEKLEYECEK GIDEN YOLCU +

ALAN

UGURLAYICI SAYISI) X SERVIS DUZEYINDE KIS BASINA

Cizelge 5.4. Kent otoblus terminalleri bekleme alanlari blytkluklerinin
hesaplanmasinda degisken ve sabit degerler

DEGISKEN VE SABIT
DEGERLER iGiN IATA’NIN KABULLERI OTOBUS TERMINALLERI iGiN
KABULLER KABULLER
AVRUPA VE AMERIKA ULKELERI ICIN| 117 yolcuyu 38 kiginin ugurlamasi
YOLCU BASINA 0.5 - 02 KiSllYOLCU DOGU VE durumu igin
UGURLAYICI SAYISI AFRIKA ULKELERI ICIN 25 - 6 VE 38 : 117 = 0.32 kisi/yolcu
DAHA FAZLA KIS/ YOLCU
YOLCULARIN
TERMINALDE BEKLEME ORTALAMA 20 DAK. Ortalama 60 dakika

SURESI

TERMINALDE AYNI ANDA
YER ALACAK YOLCU VE
UGURLAYICILARIN BIR
SAATTEKI GIDEN YOLCU
VE UGURLAYICILARI
TOPLAMINA ORANI

%50
(Yolculann terminalde bekleme
surelerinin ortalama 20 dakika olarak
kabul edilmesinden dolay)

%150
(Yolculann terminalde ortalama
bekieme sdrelerinin 60 dakika
olmasindan dolayi)

SERV|S DUZEYINDE Kigl
BASINA ALAN

A duzey = 2.7M% /KISI
B duzey = 2.3 M? /KISI
C duzey = 1.9 M? /KISI
D dizey =1.5 M2 /KIS
E duzey = 1.0 M? /KISI

A dizey = 2.7M° /KIS
B duzey = 2.3 M? /KISl
C duzey = 1.9 M? /KISI
D dazey =1.5 M? /KISl
E dizey = 1.0 M? /KISl

HESAPLAR SONUCUNDA BULUNACAK OLAN TOPLAM BEKLEME ALANININ BIR KISMINDA ALIS-
VERISLER VE YEME-ICME MEKANLARININ DA YER ALABILCEGI KABUL EDILMEKTE, ANCAK
ORANININ NE OLACAGI BELIRTILMEMEKTEDIR.
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b. ASTI' de en ¢ok sikayet edilen noktalardan biri de peronlardaki hareket
halinde olan otobUslerin beklemeleri bir miktar sallamasidir. Strukiarel
¢c6zimin bir noktada meydana gelecek sallantilari diger noktalara -
iletmeyecek sekilde tasarlanmasi gerekmektedir. Bunun diginda
beklemelerin kendilerinin uymalari gereken bir striktirel zorunluluk séz
konusu degildir.

¢. Cok sayidaki insan yUk( terminale bir anda ¢ogaliveren bluyuk bir ¢op
yikani de beraberinde getirmektedir. ASTI' de ¢oplerin ¢ok sik araliklarla
temizlenmesine ragmen bu temizligin yeterli olamadigindan yakiniimaktadir.
Bu durum daha ¢ok sayida ve sik aralikta ¢ép kovalar, kutularn vb.
donanimin terminal beklemelerine yerlestiriimesidir. Toplanan bu ¢éplerin bir
yerde depolanmasi ya da yakilarak imha edilmesi s6z konusudur. Bunun
terminal icinde mi yoksa terminal disinda mi ¢ézimleneceg@i yer, ekonomi,
ulasim, vb. olanaklarin ne kadar seferber edilebildigi ile ilgilidir. Ancak
toplanan ¢éplerin kisa bir sire icin de olsa terminal blinyesinde toplanacagi
bir yer dugunulmesi kaginiimazdir.

d. Gok sayida ve hareket halindeki bir ortamda havalandirmanin da son
derece iyi kurgulanmis oimasi gerekliligi kagtniimazdir. Sehir tarafindaki ve
peron tarafindaki kapilarin kargilikhi olmasinin getirdigi bir dogal
havalandirma s6z konusudur. Ancak arada yer alan birimier ve bu
birimlerdeki insanlarin sagliklari da dikkate alinmalidir. Bunun disinda
yapay havalandirma mutlaka gereklidir. Terminalin bekleme alanlarin iklim
kosullari nedeniyle agik alanlar olabilmesi durumunda bu tip bir problem
ortadan kalkmaktadir. ASTI' de yapilan galigmalar géstermistir ki terminal
hacminin sadece birka¢ noktasina konan havalandirma birimleri mekanin
tuma i¢in yeterli olmamaktadir. Bu mekanin iginde yer alacak tim alt birimler
icin havalandirma ayri olarak ve olanakli ise bu alt birimlerin kontrolinde
olarak ele alinmalidir. Bekleme alanlarin peronlara ve dolayisiyla agik
havaya en yakin yerde konumlanmalart bu alanlarin havalandiriimalarinda

da farkli etdlerin yapiimasini gerektirmektedir.
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e. ASTI' de yapilan aragtirmalar ortamdaki cereyanin ve yeterli olmayan
Uflemeli 1sitma sisteminin terminalde bekleyenler igin soduk bir ortam
olugturdugunu gbstermistir. Terminalde surekli olarak akis iginde bir
yasantinin olmasi ve kapilarin da sdrekli olarak agihp kapatiimasi isi
muhafazasini zorlagtirmaktadir. ASTI' de diger alanlara nazaran daha kuytu
ve cereyana daha az agik hale getirilmeye galisilan oturma birimlerinde dahi
ortamin soguklugu bir problem olarak iletilmigtir. Buna gére, beklemelerin
terminal icindeki yerleri ve nasil muhafazali hale getirildikleri 6nem
kazanmaktadir. Havaalanlarindaki gibi ayri birimlerden olusan kapali
beklemeler 1sitma konusuna daha iyi karsilik verebilir.

f. ince yapi bekleme alanlarinda estetik gértinum, kolay temizlenebilirlik,
asinmaya kargi direng, valiz, araba vb. asindirici ve agir malzemelere karsi
direng, yangina dayanim ve sicak gérinum konular cergevesinde 6nem
kazanmaktadir. Malzeme ve birlegtirici detaylarin segiminde direng
o6nemlidir.

g. Gurdltd, terminal yapilarinda en énemli sorunlardan biridir. Cok buyuk bir
hacim i¢inde anonslarin anlagiimasi fakat farkli kaynaklardan gelen seslerin
de oturanlan rahatsiz etmemesi gerekmektedir. ASTI' de bilet satig
bankolarinin oldugu koridor bekleme alanlarinin oldu§u koridordan daha
guraltdala bulunmustur. Aradaki mekansal ayrim bir noktaya kadar gurltinan
beklemelerde de bir problem olarak algilanmasini engellemektedir. Yeni
yapilacak tasarimlarda ya da programlarda ses duzeyini duslracl ses
yutucu elemanlarin kullaniimasi ya da mekansal ayrimlarin birbirlerinin
gurdltdlerini en az duyabilecek sekilde yapilmalar gibi farkh ¢ézimlerin etud
edilmesi gerekmektedir. ASTI' de gézlenen odur ki guriiti ne cesit ne de
seviye olarak bir terminal binasinda kolay indirgenebilir bir unsur degildir.
Ancak etkilerinin azaltiimasi igin gerekli arastirmalar -tasarim bazinda da -
yapiimahdir.

h. Bekleme alanlaninin iglevleri nedeniyle peronlara yakin olmasi gerekliligi
gundlz saatlerinde dogal aydinlatmanin kullanilabilirligini arttirmaktadir.

Beklemelerin peronlardan ayri, uzak yerlerde olmasi ayr aydinlatma
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sorunlarini da beraberinde getirmektedir. ASTI' de uzun streli beklemeler bir
Gst katta cézimienmeye calisiimigtir. Bu durumda aydinlatma igin c¢ati
istklandirmasi devreye girmektedir. Seffafik hem tum terminal mekaninin
rahat algilanmasinda ve kullaniimasinda hem de dogal aydinlatmada énem
kazanmaktadir. Dolayisiyla, seffaf malzemelerle ve agikliklarla gin isigindan
yararlaniimalidir. Gece kosullan i¢in ise olabildigince homojen bir yapay
aydinlatma kaginilmazdir. Homojenlik, belli alanlarin karanlikta kalmamasi
dolayisiyla da guvensizlik, tekinsizlik gibi duygularin uyandiriimamasinda
6énemlidir.

I. Terminalde bitin birimlerin yolcunun en ¢ok oldugu bekieme alanlarina
hizmet vermeyi hedef almasindan dolayr yemek, WC vb. hemen yakinda
bulunabilecek kullanim alanlarinin kokularinin bu alanlari rahatsiz etmemesi
gerekmektedir. Bunun icin bu yakin alanlarin kendi havalandirma
sorunlarinin kendi birimleri iginde ¢ézilmesi 6nem kazanmaktadir. ASTI' de
oldugu gibi tek merkezden yapilan havalandirma yeterli olmadigi gibi cesitli
alanlarin koku ve tozlarinin da birbirine karismasina neden olmaktadir.
Bekleme alanlarinin ayri birer kapali birim olarak diizenlenmesi halinde bu
alanlari diger alanlarin rahatsiz edici kokularindan korumak kolaylagacaktir.
Buna kargilik terminalin diger birimleriyle bir batin ve onlara acik olarak
¢bzumlenmeleri durumunda ise kokuya karsi Onlemlerin alinmasi

gerekecektir.

5.1.1.2.3.2. iglevsel performansa iligkin kriterler

a. Bekleme alanlarinda yolcularin en sik karsilagtiklar problem kisa sdreli
olarak valizlerini birakabilecekleri bir yer ya da kisinin bulunmamasidir.
Ozellikle yalniz seyahat etmekte olan ve valizi olan bir yolcunun tuvaleti ya
da bufeleri kullanmak igin elinde valizi ile terminali dolagmasi gerekmektedir.
Bunun énlenmesinde bu alanlarin ¢esitli dolaplarla donanimiandiriimasi
dastndlebilir. Ya da otobis firmalarina ait bankolarin bu alanlarla gérsel ve
fizik olarak rahatlikla iligki kurabilecek pozisyon ve uzaklikta olmasi bir

¢6zim olarak dasunulebilir ki ASTI' de yapilan aragtirmalar yolcularin
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cogunlugunun ve firma bankolarinda c¢aligsanlarin bu ¢6zime egilimi
oldugunu géstermektedir. Emanetlerin bu alana olan uzakligi ve kullanim
sartlari da 6nemlidir. ASTI' de emanet Ucretleri pahali bulunmaktadir. Bu
durumun mekansal bir 6nlemle agiimasi olanakli degildir. Kisa streli kolay
ve ekonomik emanetler icin ¢6zimler aramak gerekmektedir.

b. Bekleme alanlarinin peronlarla iligkisi en olmasi gerekli iligkidir. Bu iligki
olabildigince kisa mesafede gerceklesmelidir. Ayni zamanda goérsel iligki de
6nem kazanmaktadir. Yolcunun otobisin perona gelip gelmedigini, valizinin
otobuse yerlestirilisini, valizinin koydugu yerde durup durmadidini vb. tim
yolculuk oncesi suregleri izleyebilmesi gerekmektedir. Dogrudan izleme
olanadinin olmasi en tercih edilir durumdur. Ancak bu olanagin olmadig
durumlarda valiz i¢in olmasa da otobuslerin gérilebiimesi i¢in monitdrierden
yararlanmak olanakhdir. Bu ¢6zim Ozellikle havaalanlarinda sik
kullaniimaktadir. Ancak otobus terminallerinde iligkilerin daha dolaysiz ve
akici gerceklesmesi durumu dasintlarse dogrudan kontrol ve gigla bir
gorsel iligki kaginiimazdir. '

c. Bekleme alanlarinin temel degder olan "konfor" u karsilamak Gzere
donanimlandirniimasi énemli bir konudur. Bunun yaptimasinda yolculuk
oncesi ile ilgili her tur hizmetin ve birimin bu alanlarla iligkili kilinmasi
kacinilmazdir. Blfeler, kafeler, cesmeler, saatler, boardlar, monitérier,
copler, WC ve lavabolar en bagta gelen ihtiya¢ alanlar arasindadir.

d. Beklemelerde yer alan yolcular bilet satig iglemlerini tamamlamis
otobislerinin perona gelmesini bekleyen kisilerdir. ASTI' de yapilan
gézlemler bu alanlarda valizleri ile birlikte bekleyenler oldugu kadar,
valizlerini perona birakmis ve valizlerine en yakin yerde de oturmakta olan
kigilerin de oldudunu géstermistir. Buna gore valizleri ile birlikte oturan
insanlar icin bu valizlerin, yolcu bekleme koltuklarini iggal etmeleri de séz
konusudur. Yere konmak istenmeyen ¢anta vb. elemanlar i¢in ayri bir birimin
de bu alanlar da yer almas! olanagi arastiriimalidir.

e. Bekleme alanlannin buyldkiogunin nasil hesaplanacad yukarida

formillerie ifade ediimeye cahigiimigtir. Bu konuda farkli bir kaynak da her ¢
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yolcuya bir koltuk prensibi ile hesaplama o6nermektedir. (Panero, 1990)
iklime ve mevsime bagh olarak beklemenin kapali bir alanda ya da
peronlarda olabilecegi farkli durumlar ve olasiliklar da géz énune alinmalidir.
Bu durumda bu koltuklarin ve oturma birimlerinin terminal icindeki dagihmi
énem kazanmaktadir.

f. Bir baska énemli konu da her otobuse ya da firmaya ait yolcularin bir
arada mi yoksa ayri kompartmanlar halinde mi bekleyecekleridir. Ayri
beklemeler havaalanlarindan gelen bir ¢6zum seklidir. Peronlarin genelde
firmalar tarafindan ortak kullanilmasi yolcularinin da belli bir yere
sabitlenememesini ve beklemelerin kariglk halde olmasini gerekli
kilmaktadir. Buna karsilik her firmanin kendi peronlarinin ve beklemelerinin
de olmasi olasidir. Burada igletme kararlari 6n plana ¢ikmaktadir. Terminal
igletmesinin firmalara ne derece O6zellesebilme ve kendine ait bir alan
tarifleme izni verdigi 6nem kazanmaktadir.

g. Bekleme alanlan bir sirkGlasyon alani degil bir durma noktasidir. Ancak bu
alanlarda da peronlara gecigler ve diger ilgili birimlerle kurulacak fiziksel
iligkilerde beklemede oturan insanin perondaki valizi ile olan gérsel iligkisinin
kesilmemesi ve oturma halinde rahatinin bozulmamas: énemlidir. ASTI' de
koridordan iceri cekilen ve 6zellegsen oturma gruplari bu durumu saglamaya
yoneliktir.

h. Oturarak beklemek, ayakta beklemek, gezinerek beklemek terminallerdeki
farkh bekleme bigimleridir. Oturarak bekieyenlerin yanlarinda ayakta
ugurlayicilari ya da yine ayakta olan diger birlikte yolculuk ettigi kigilerin
olmasi s6z konusudur. Bu durumda bekleme alanlarn salt oturmanin degil
hem oturmanin hem yaslanmanin hem ayakta eslik etmenin birlikte
gerceklestigi alanlar olmaktadir. Bu nedenle tasarlanmalarinda dip dibe
oturmalar koymak yerine aralarda hareket imkani saglayan kullanimda
cesitlilige yarayacak bosluklar birakiimasi bir kullanim kolayh§: olacaktir.

. Bekleme alanlarinda insanlar kadar ve onlarla birlikte valizler de
bekleyebilmektedir. Bunun igindir ki gerek ayri bir donanim olarak gerekse

de bir mekanin farkh kullanim olanakliarina agik olmasi dustnulerek her iki
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grup icin de uygun olan bir bekleme tasarlamak ve programiamak énemlidir.

5.1.1.2.3.3. Davranigsal performansa iligkin kriterler

a. ASTI' de yapilan arastirma bekleme alanlarindaki yolcularin diger hizmet
birimlerinin i1srarli elemanlarinca rahatsiz edilmekten yakindiklarin
gdstermigtir. Yani yolcu biletini aldiktan ve bekleme alanindaki yerini
aldiktan sonra bagkalari tarafindan rahatsiz edilmek istememektedir.
Kendine ait bir bélgede otoblusli kalkana kadar zaman gegirmek
istemektedir. Bu durumda, musteriye hizmet vermeye ve bu yolla kazang
elde etmeye c¢aligan tim hizmet birim ve elemanlarinin bu alanin diginda
birakilmasi gindeme gelmektedir. Bunun igletme ve zabita énlemieri ile mi
yoksa kesin ve kati mekansal onlemlerle mi saglanabilecedi terminal
isletmesi ile birlikte ele alinmasi ve karara baglaniimasi gereken bir konudur.
ASTI' de bu tip iligkiler icin siki bir zabita uygulamasi olmasina kargin seyyar
satici ve caycillardan sikayet eden yolcularin sayisi ¢ok olmugtur.
Dolayisiyla, s6z konusu hizmetlerin yolcunun kullanimina en yakin
noktalarda fakat kullanima ait iradenin yolcunun kendisinde olabilecegdi bir
¢6zim 6nem kazanmaktadir. Otoblsini beklerken gazetesini okuyan ya da
etrafi seyretmekte olan bir yolcu seyyar saticilar tarafindan sik sik rahatsiz
edilmek istememektedir.

b. Beklemelerde oturan yolcunun fiziksel ve psikolojik rahati 6nemlidir. ASTI'
de yapilan aragtirma caligmalarinda ézellikle oturma gruplarinin metal
malzemeden yapilmis olmasi son derece rahatsiz edici bir durum olarak
elegtiriimigtir. Daha sicak ve yumusak, her mevsimde konfor sartlar
degismeyen bir malzeme kullanimi dikkate alinmalidir. Oturmakta olan
yolcularin énlerinden, yanlarindan vb. etraflarindan sirekli olarak bir insan
trafiginin akmasi dolayisiyla ortamin akigindan yeterince ayrilamamak ve
diger hizmet birimlerinin elemanlar tarafindan sik sik rahatsiz edilmek bu
alanlar kullanan yolcularin fiziksel ve psikolojik rahatligini en ¢ok etkileyen
unsurlar arasindadir. Bekieme alanlarn tim bu yogun iligkiler icinde ele

alinmahdir.



171

5.1.1.3. Uzun siireli bekleme alanian
5.1.1.3.1. Temel degerler

Bu alanlan var eden temel degerler beklemeler ile aynidir. Kisa sureli
beklemelere gére daha az sayida ve alanda yer alan bu bekleme alanlarinda

hizmetierden yararlanmaktan ¢ok, rahat vakit gegirilebilmesi 6nemlidir.

5.1.1.3.2. Mekan biiyiikliigii igin formiilasyon

Bu alanlar icin yukarida bekleme alanlarinin buyUklaguni hesaplama
formalleri aynen kullanilabilir. Ancak kullanimlarinda terminalde bir anda
bulunabilecek yolcularin ne kadarinin 60 dakikadan daha fazla beklemede
bulunduklarinin ve bu kisilerin beklemede terminalin nerelerini
kullandiklarinin  bilinmesi gerekmektedir. ASTI' de yapilan arastirma
caligmalar uzun sdreli beklemekte olanlarin Ust katta kendilerine ayrilmig
yerlerde degil diger normal bekleme sirecini yagamakta olan yolcularla bir
arada olduklarini géstermigtir. Bunun gergeklesmesinde uzun sureli bekleme
alanlarinin bir Ust kotta yer almasi, dolayisiyla valizle ¢tkilip inilmesinin zor
olmasi ve valizlerin perona birakilmasi durumunda da kontrolinun gérsel
olarak son derece zor olmasi gibi olumsuzluklar énemli birer etkendir. Ayrica
yolcu icin gergek akiglarin ve hareketliligin oldugu yerde beklemek daha
cekici bir secenektir. izole bir uzun sureli bekleme yerinin goguniukla

uyumak isteyeler tarafindan tercih edildigi ASTI' de gézlenmistir.

Bu yer tercihine dayanarak, uzun sureli bekleme alanlar bir 6nceki bekleme
alanlarinin mekansal buyuklGklerinin hesaplanmasinda kullanilan formuller
kullanilarak hesaplanacak olan alanlarin iginde dtgtnulebilir. Bu alanin belli
bir ytzdesi -ki ASTI' de 60 dakika ve daha fazla bekleyenlerin orani %75' dir-
uzun sureli beklemelere ayrilabilir. Uzun sureli beklemelerde stre uzadikca
kente inip geri gelmek ya da terminal icindeki kafe, restoran gibi yerlerde
zaman gegcirmek secenekleri de glindeme gelmekte ve dolayisiyla bu oranda

da duslsler yapilmak zorundadir. Terminalin bulunacag: kent, firma ve
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isletme Kkarakteristikleri, kent ile olan baglanti, terminalin dider hizmet
alanlarinin kullanilabilirligi, bir otelin olup olmamasi gibi etmenier bu alanlar
icin ayriimasi gereken yer miktarinin da farkli yorumlanabilmesine ve érnegin

turistik alanlar i¢in belki de hi¢ yer verilmemesine neden olacaktir.

5.1.1.3.3. Performanslara iligkin program kriterleri
5.1.1.3.3.1. Teknik performansa iligkin kriterler

a. Bekleme alanlar ile ortak ézellikler gésteren bu alanlarda da &zellikle
bayram ve asker sevkiyatlarinda yolcu yogunlagmasinin yasandi§i zamanlar
icin yangin, havalandirma, temizlik ve 1sitma alt yapilarinin yeterli olmasi
6nem kazanmaktadir. Bu zamanlarda uzun sdreli beklemeler normal
beklemeler gibi caligmaktadir. Dolayisiyla ayni karakterde
donanimlandirlabilmeleri 6nem kazanmaktadir. Ancak bunun diginda kalan
zamanlar icin uzun sureli beklemelerde daha sakin ve huzurlu bir ortami

saglayacak minimum alt yapinin bulunmas: yeterlidir.

5.1.1.3.3.2. Islevsel performansa iligkin kriterler

a. Yukarida da aktarildigi gibi ¢cok yogun zamanlarda normal bekliemelerle
ayni statGde hizmet veren wuzun slreli bekleme alanlarinda
dondstartlebilirlik, esneklik, degisebilirlik ve g¢esitlilik 6n plana ¢ikmaktadir.
Zaman zaman normal beklemeler gibi caligabilme diger zamanlarda da
yolcunun tek bagina kalarak uzun zaman dinlenebilecedi ve rahat
edebilecegi bir alan olarak tariflenmeleri gerekmektedir.

b. Diger hizmet alaniar ile olan yakiniikiari énemlidir. Cok yakin iligkiler
buralan uyuma amaciyla kullanan yolcular icin son derece rahatsiz ve
tedirgin edici bir ortam olugtururken ¢ok uzak iligkiler de izole bir ortama
neden olacaktir. Bunun igindir ki bu alanlarin nerede konumlandirilacaklari
saglayacaklar konfor derecesi agisindan &énemlidir. Her tar beklemede
tuvalet ve lavabolarin en énemli hizmet birimleri oldugu unutulmamahdir.

ASTI' de vyapilan caligmalarda tuvaletlerin bekleme alanlarina olan
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uzakhiklar, sadece iki ucta yer almalari en cok elegtirilen konulardan biri
olmustur. Havaalanlarinda gate bekiemelerinin hemen yakininda bulunan
WC' ler bu ihtiyaca en yakin yerde ¢6zim olarak ele alinmaktadir. Burada
tek fark yolcunun havaalaniarinda oldugu gibi valizinden bagimsiz
olamamasidir. Bu nedenle valizie ilgili donanimlar bu alaniar i¢in de 6nem
kazanmaktadir.

5.1.1.3.3.3. Davramigsal performansa iligkin kriterler

a. Uzun sireli beklemelerde yolcunun terminalin diger hareket halindeki
manzarasindan ayri olmamayi tercih etti§i daha énce de belirtilmigtir. Buna
gére harekete yakin olmak, ayr izole bir béigede yer almamak ancak bu
yakinida ragmen de bu hareketlilik tarafindan rahatsiz edilmemek ve
cignenmemek yolcunun rahati icin gereklidir. Bunun saglanmasinda bu
birimlerin yeri ve diger birimlerden nasil ayrilacagdi (kotla, seffaf ylzeylerle,
masif ylzeylerle vb.) 6nem kazanmaktadir.

b. Otelin olmadi§i durumlarda bu alanlari uyuma-uzanarak dinlenme mekant
olarak segenler icin mahremiyet énem kazanmaktadir. ASTI' de yapilan
aragtirmalarda uzun sireli bekleme alanlarinin geng c¢iftler i¢in bir bulugsma
ve bas basa konugabilme yeri, sivil glvenlik gérevlileri icin bir tepeden
gézlem yeri, firma sahipleri i¢in bir misafir agirlama yeri, stracaler igin de bir
dinlenme ve uyuma yeri olarak kullanildigi dolayisiyla belli mahremiyetleri
barindiran alanlara déntugme egiliminde oldugu gézlemlenmistir. Bu ézelligin
guglendiriimesi ya da terminalin timilyle kamusal bir alan olarak ele
alinmasinin bir uzantisi olarak elimine edilmesi iki farkli ¢ézimddr. Bu
¢6zumlerin benimsenmelerinde diger hizmet alanlarina ait ¢ézGmlerin de
dikkate alinmasi gerekliligi kaginiimazdir.

c. Uzun sureli beklemelerde yer alacak yolcu ve dider kullanicilarin fiziksel
ve psikolojik rahatliklari diger bekleme alanlarininkinden daha agirlikhdir.
Bunun nedeni bu rahatligi arayan kisilerin bu alanlar kullanmak igin diger
bekiemelerden ayrilip bu alanlari segcmeleridir. Dolayisiyla, diger bekleme

alanlarina gére daha konforlu donanimlandirniimalar gerekmektedir. Bir otel
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ya da pansiyon rahatligina ne kadar yakin olurlarsa hizmet verilen insaniar
icin de o kadar konfor dlizeyi yuksek hale gelmeleri olanakiidir.

5.1.1.4. Peronilar
5.1.1.4.1. Temel degerler

Yolcular icin "konfor" ve hizmet birimleri igin de "mugteri cekme" degerlerinin
kesigtigi alanlardir. Burada hizmet birimlerinden kastedilen ASTI' de yapilan
aragtirmalar sonucunda géziemlenen bufe, seyyar saticilar ve dider kolay
satilan mal ve hizmetlerin peronlara yani yolcunun en ¢ok sayida yer aldi§
ve ihtiyacini en acil bigcimde kargilamak zorunda oldugu alanlarda yer
almaya calisan birimlerdir. Birimlerin kendileri dodrudan yer almasalar dahi
elemanlarinin buralara surekli olarak hizmet yaddirmaya calismasi s6z
konusudur. Yolcu icin konforu saglayacak olan diledi§i zaman bu
hizmetlerden kolaylikla yararlanabilmesinin yani sira, valizle ilgili stregleri
takip edebilme, oturarak ya da ayakia rahat¢a bekleyebilme ve bekleme
sirasinda dig hava sartlarinin olumsuzluklarindan korunabilmedir.

5.1.1.4.2. Mekan biiyiikligii i¢in formiilasyon

Bu formulasyonun geligtiriimesinde IATA' nin prensiplerinden hareket
edildijinde en yogun zaman otobis sayisinin bilinmesi doluluk oraninin
%100 olarak kabul edilmesi ve tum yolcularin beklemelerden ayrilip peronda
bulunduklari otobis kalkig aninin 5-10 dakika éncesine gére bir kurgulama
yapilmasi gerekmektedir. Buna goére yolcular i¢in peronda ayakta bekleme
alani olarak Cizelge 5.5.' deki formulden yararlanmak olanaklidir.

Bu formulasyonla ve degerlerle elde edilecek olan alanlar salt yolcular igin
olan bekleme alanlandir. Bu alanlara peronlarda otobislerin park ve
manevra alanlart da eklenmelidir. Araglara ait alanlar igin hesaplama ilgili

bélimde yer almaktadir.
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Cizelge 5.5. Giden yolcu peron buyukliginin hesaplanmasina ait
formilasyon (Blow, 1991 ve Torum, 1989' dan uyarlama)

PIK SAATTEKI GIDEN

YOLCU+UGURLAYIC! SAY!SI PIK SAATTEKI GIDEN YOLCU SAYiSi X

(Kisl) KiS! BASINA DUSEN UGURLAYICI SAYIS!
AYNI ANDA TERMINALDE
PERONDA OLACAK
YOLCU+UGSURLAYICI SAYISI = | PIK SAATTEKI GIDEN YOLCU+UGURLAYICI SAYISI
(KIsh
GEREKLI ALAN = | (AYNI ANDA TERMINALDE BEKLEYECEK GIDEN YOLCU +
(M?) UGURLAYICI SAYISI) X SERVIS DUZEYINDE KiS| BASINA

ALAN
Bu formllasyona gére hesaplamalarin yapilmasinda kullanilacak sabit ve

degisken degerler Cizelge 5.6' da gésterilmigtir.

Cizelge 56. Kent otoblUs terminalleri Peronda bekleme alanlar
blyUkltklerinin hesaplanmasinda degigken ve sabit degerler

DEGISKEN VE SABIT
DEGERLER iCiN JIATA'NIN KABULLERI OTOBUS TERMINALLERI iciN
KABULLER KABULLER
YOLCU BASINA AVRUPA VE AMERIKA ULKELERI 117 yolcuyu 38 Kiginin
UGURLAYIC! SAYISI ICIN 0.5 - 0.2 KISI/YOLCU DOGU VE ugurlamasi durumu igin
AFRIKA ULKELERI ICIN 2.5 - 6 VE 38 : 117 = 0.32 Kisifyolcu
DAHA FAZLA KiSl/ YOLCU
SERVIS DUZEYINDE A duzey = 1.4M2 /KISI A dizey = 1.4 M° /KISI
KiSl BASINA ALAN B diizey = 1.2 M? /KIS| B dazey = 1.2 M? /KISl
C duzey = 1.0 M /KIS C duzey = 1.0 M? /KISI
D dizey =0.8 M? /KISI D dizey =0.8 M? /Kisl
E duzey = 0.6 M? /KISI E dizey = 0.6 M? /KISI

5.1.1.4.3. Performansilara iligkin program kriterleri
5.1.1.4.3.1. Teknik performansa iligkin kriterier

a. Arag yakunin son derece yogun oldugu peronlarda araglarin hareketleri
ile olusacak olan sarsintilarin yapi butintne aktariimamast gereklidir. ASTIH'
de yapilan anketlerde yapi hakkinda en ¢ok yakinilan ve glvensiz bir ortam
yarattigina isaret edilen nokta bu sallanti olmustur. Dolayisiyla ya peronlar
ayn bir straktar sistemi ile caligtirimali ya da mevcut striktar sistemine
eklemlenirken sarsintilara kargi gereken énlemler alinmalidir.

b. Aracglardan kaynaklanacak herhangi bir yangin tehlikesine karsi yolcunun

2L YUKSEXOGRETH KURULY
DOKOUMANTASYON MERKEZS
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beklemekte oldugu alanlarin gerekli ekipmanlarla donanimiandiriimasi
gerekmektedir. Cok buyuk bir terminal olan ASTI' de bu tip bir olaya
rastlanmamigti. Ancak yangina kargt 6nlem tim mekanlarin
donanimiandiriimasinda olmazsa olmaz bir sart olarak yer aimaktadir.

c. Buyilk insan yukina ve yolculuga son dakika hazirliklarini barindiran bu
bekleme ve araca binme alanlarinda temizlik en 6nemli konulardan biridir.
ASTI' de ¢ok sik araliklarla doldugu séylenen ¢ép bidonlari bu alaniara aittir.
Bu bidonlarin yolculari rahatsiz etmeyecek sekilde sik araliklarla
bosaltilabilmesi énemlidir. Bunun igin belki de bidon ya da ¢6p tenekesi
disinda ¢ézlimlerin de etld edilmesi gerekebilir. Sik temizlenme glivenlik i¢in
de gerekli olmaktadir. Coplere birakilabilecek herhangi bir yanici ya da
patlayici madde burada bulunan buyUk insan kalabaliklari i¢in probiem
olmamalidir.

d. Dig hava kosullarinin yagmur ve kar gibi olumsuz kogullarindan korunmak
amaciyla peronlarin zerinde bir sagak olmasi olumlu bir durumdur. ASTI' de
bunu saglamak amaciyla derin sacaklar tasarlanmig ve yapllmlgtir. Bu
sacaklar peronlarda yolcuya ait mekanin tanimlanmasinda da &6nem
kazanmaktadir. Bu sacagin disinda kalan alanlar arag¢larin park ve manevra
alanlaridir ve buralarda yaramek yolcu igin tehlikeli olabilir.

e. Yolcunun bekledigi alanlar araclarin hareket ettigi platformdan yiksek ve
strekli devinim halindeki yayaya gére olan bir malzemeden yapiimahdir.
Dolayisiyla, kolay asinmama ve sik degistirimeme o6nemli bir kriterdir.
Mekansal ayrimin saglanmasinda malzeme farklilagmasi &énemli bir
elemandir. Otobislere valizlerin ve kargonun rahatga yUklenebilmesi igin bir
basamaklik bir kot farki gereklidir.

f. Ganduz saatlerinde peronlarin dogal 1gikla aydinlatilabilmesi olanagina
karsilik gece homojen bir yapay aydinlatmanin saglanmasi karanlik ve goige
dolayisiyla tekinsizlik duygusu veren alanlarin olmamasi 6nem
kazanmaktadir. Peron beklemeleri terminalin hem i¢i hem de digi olan
alanlardir. Bu nedenle konfor kosullarinin elde edilmesinde terminal icindeki

bekleme alanlarinin paralelinde diustnulmeleri gerekmektedir.
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g. Arag ylkanun ve hareketliliginin fazla olmasi bu alanlarda bekieyen
insanlari egzoz dumanina da maruz birakmaktadir. Bunun igin ara¢ park
pozisyonlarinin ve gevrede yer alabilecek peyzaj elemanlarinin bu baglamda
etid edilmesi gereklidir. Kirli hava yolcu igin rahatsiz bir beklemeye neden

olan énemli bir noktadir.

5.1.1.4.3.2. iglevsel performansa iligkin kriterler

a. Arac ve yaya olarak beklemelerin gerek kot farkiyla gerekse de malzeme
farklilagmasi ile ayrilmasi bu iki trafigin bir birine karigmasini engelleyici bir
6nlemdir. ASTI' de yapilan gézlemler sirasinda yolcularnin bazilarinin
peronlardaki arag yanagma alanlarini gecerek kargida yer alan kaldirimlarda
durup terastan manzara seyrettikleri saptanmigtir. Manzaranin kars: tarafta
olmasi ve terminali strekli kullananlarca bilinmesi bu durumu dogurmaktadir.
Dolayisiyla, bir manzara s6z konusu ise bunun bekleme alanlarindan
rahatlikla seyredilebilmesi 6nemlidir. Manzara insanlari mevcut yogun
trafigin icinden gegcmeye ve kaza riskine atilmaya tegvik edici bir konumda
olmamalidir.

b. Terminalin ¢ok yogun olarak kullanildigi zamanlarda s6z konusu
kaldinmin da bir peron bekieme ve peron olarak caligmasi s6z konusu
olmaktadir. Bu durumiar icin yine yaya trafi§i ¢ok énem kazanmaktadir.
Lineer olan ve tim otoblslerin bir anda peronlara geldigi ve peronlardan
ayrildigi bir terminal ¢ézimidnde bu trafi§in ¢6zimG icin ek mekansal
Onlemlerin alinmasi gereklidir. Yolcularin ellerinde valizleri ile kargi tarafa
gecebilmeleri igin igletmeye y6nelik 6énlemlerin diginda mekansal olarak da
¢bzUmler onerilmelidir. Aragtirmalar géstermistir ki cok kalabalik terminal
ortamlarinda isletmeye ait dnlemlerin islemesi son derece zorlagsmaktadir.

c. Peron bekleme alanlarinin son dakika ihtiyaclari olan tuvalet ve
bufelerden alig-veris imkanlarina olanak vermesi gerekmektedir. Bu alanlara
olan mesafe ve kolay ulagim énem kazanmaktadir.

d. Peronda bekieyen bir otobUstin yolcularinin ve valizlerinin bir digerine

karismamasi gerekmektedir. ASTI' de bu prensip otobls muavinlerinin siki
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kontrolleri ve yolcularin yogun hassasiyetleri ile kargilanabilmektedir. Yolcu
valizini ve kendi binecegi otoblisti yakindan siki sikiya takibe almaktadir. Bu
durum yolcunun konfor kosullan igin olumsuz bir durumdur. Ozellikle
valizlerin birbirlerine karngtirlmamasi icin gereken fizik kosullarin da
olusturuimasi, 6rnegin peroniara bir otobls ve yolcusuna ait alani
yanindakilerden ayiran ayirici gizgilerin konulmasi, gerekebilir. Son derece
basit énlemler 6nemli sorunlarin ¢ézimleri olabilirler.

e. Arag ve yaya sirkGlasyonunun yodun zamanlardaki anormal kullanimlarda
dahi bir birine karigmamas bir biri ile kesismemesi gerekmektedir. ASTI' de
bunun sadlanmasi bir tasarim prensibi olarak ortaya konmasina kargin
terminalin lineer dizeni ve ¢ok yodun zamanlardaki énceden tahmin
edilemeyen kullanim kosullar bu durumun gergeklegsmesini engellemektedir.
Terminalin her milimetrekaresinin hizmet icin kullanilabilir hale getirilmesinin
yogun zamanlar igin en 6nemli prensip oldugu unutulmamalidir. Son anda bu
prensibe gobre geligen kullanimlarda arag ve yaya sirkGlasyonunun
kesigsmemesi 6nemlidir.

f. Cok yogun zamanlardaki kullanim farkhlagmas:t bu alanlarda ¢oklu
kullanimi gindeme getirmektedir. Daha fazla sayida arag ve servis daha siki
ve yogun bir kullanimi dogurmaktadir. Dolayisiyla, bu zamanlar icin
terminalin genel hizmet seviyesinin digmesini engelleyici bir énlem olarak ek
alanlarin tasarlanmasi bir ¢6zim olabilir. Terminallerin gin gegctikge yukleri /
kapasiteleri artan yapilar oldugu disunulurse genisleyebilme ©6nemli bir
kriter olarak karsimiza gikmaktadir. Bunun igindir ki hem yatayda hem de
duseyde gelisebilme énem kazanmaktadir. Geniglemenin ilk séz konusu
olacag: alanlar da peronlardir. ASTI' de yodun zamanlarda yapilan
goézlemler géstermistir ki terminal icindeki insanlar bulabildikleri her yeri bir
bekleme yeri olarak de@erlendirebilmektedirler. Bu dustncenin bir devami
olarak her yolun bir peron olarak kullaniimasi durumunda ise mevcut
isleyigler ve akiglar fel¢ olmaktadir. Bu nedenle peronlara ayrilacak alanlarin
olabildigince esnek tutulmasi gereklidir.

g. Bu alanlarda ara¢c ve yaya bir birinden ayri tutulabildii slrece
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olugabilecek bir tehlike s6z konusu degildir. Ancak yogun zaman
kullanimlarinda olusabilecek tehlikeler etiid edilmeli ve kitlesel kararlar bu

tehlikeleri dnleyici olacak gekilde geligtiriimelidir.

5.1.1.4.3.3. Davranigsal performansa iligkin kriterler

a. Peron beklemelerinin tasarlandiklari amaglar diginda kullanimi yolcu igin
konfor kosullarinin zedelendigi durumlardir. Buralarda ¢ok fazla karmaganin
olmasi, ek servislerin ve peronlarin devreye girmesi, ara¢ ve yaya
sirkGlasyontarinin birbirinin igine girmesi gibi durumlar bu alanlardaki
sistemliligi bozmakta ve bu alanlari karmasaya sriklemektedir. Oysa yolcu
nerede ne olacadini, nerede durmasi, ne zaman otoblse binmesi gerektigini
tam olarak bilmek ve uygulamak istemektedir. Bina kullanimindaki her
farkhlagma kesinlik durumundan bir ayriimay: dolayisiyla da bir tedirgin
ediciligi beraberinde getirmektedir.

b. Yukarida sayilan tim noktalar kullanimda fiziksel ve psikolojik rahatligin
garantilenmesine ydneliktir. Yaslilar ve sakatlar igcin de kullanim
olanaklarinin c¢esitlendirilmesi, oturma vyerleri, rampalar vb. ile mekan
kullaniminin desteklenmesi gereklidir.

5.1.2. Gelen yolcuya ait kullanim alanlan
5.1.2.1. Peronlar
5.1.2.1.1.Temel degerler

Gelen yolcuya hizmet veren peronlar giden yolcu icin hizmet verenlerden
farkli bir bekleme eylemi barindirmaktadir. Valizin otoblsten alinmasi ve
terminalden uzaklasmaya hazirlaniimasi sUrecleri bu alanlarda
gerceklesmektedir. Bu nedenle "kapasite" ve "konfor" yolcu agisindan bu
alanlari yéneten temel degerlerdir. Kapasite giden yolcuya ait sUreglerde
oldugu gibi belli zaman dilimlerine gére gergeklesmemektedir. Terminale
otobuslerin geligleri kent ici trafigi, yolculukta kargilagilan aksakliklar vb. bir

cok degiskene goére farkhliklar gosterebilmektedir. Dolayisiyla, kapasiteye
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karstlik gelme durumunda zamansal agidan daha serbest bir kullanim séz
konusudur. Yine de terminalin bulundugu yer ve firmalarin karakteristikleri
gelen otobusler igin belli saatlerde yoguniasmayi zorunlu kilmaktadir. ASTI'
de sabah saatleri buna érnektir. Bunun icindir ki belli bir yogun zaman kriteri

g6z énunde bulundurulmalidir.

5.1.2.1.2. Mekan biliyikligii icin formiilasyon

Hesaplanmalarinda giden yolcu i¢in kullanilan sabit ve degisken degerler ile
formulasyon ayni gekilde kullaniimalidir. ASTI' deki verilerde gelen otobiis =
giden otobls sayisi olarak kabul edilmektedir. Zamansal olarak daha yayinik
bir kullanim géz éntine alindijinda kapidaki kontroller ile birlikte otobUslerin
terminale 10 dakikada bir gelecekieri esasina gére yogun zaman giden yolcu
sayisinin 1/3' U gelen otobls ve yolcu sayisi olarak alinabilir. Sayet
terminale geligler icin daha karakteristik veriler var ise, érnegin turistik bir
yerde yalnizca sabahin belli saatlerinde gelen otobls olmasi gibi, gelen
otobus ve yolcu sayisi bu karakteristie gére hesaplanmalidir.

5.1.2.1.3. Performansilara iligkin kriterler
5.1.2.1.3.1. Teknik performansa iliskin kriterler

a. Giden yolcu kati peronlar ile aynidir. Bir bekleme alani olmaktan cok bir
hizmet ve gecis alani olmalarindan dolay! temizlik agisindan giden yolcu
peronlari kadar bir donanima gereksinim oldugu ASTI' deki calismalarda
gézlenmemigtir. Buranin karakteristigini olusturan, bir an énce valizini alip
terminalden uzaklagmak isteyen yolcudur. Valiz bekleme ve alma
igslemlerinin bir sagak altinda olmasi dogaldir ki kétd hava kosullarinin
gecerli oldugu durumlarda gerekli olmaktadir. Valiz icin bekleme siresi fazla
olmasa dahi (en fazila 10 dakika) Ustl kapali bir alanda beklemek konfor
acisindan 6nemlidir. Aksam saatleri icin homojen ve herkesin kendi valizini

taniyabilecegi kadar 1g1k siddetini barindiran bir aydinlatma gereklidir.

5.1.2.1.3.2. Islevsel performansa iligkin kriterler
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a. Yaya ve otobus yollarinin ayrimi bu alanlarda da son derece énemlidir.
Ozellikle otobusten inmis olan ve peronda valizini kollayan yolcunun otobis
dolagim alani ile kesismemesi gerekmektedir. Otobuslerin peron park
yerlerinin yanlarinda bagaj iglemleri i¢cin -hem bagaj hem de yolcuyu igine
alabilecek ve bagajini alan yolcunun ayrilabilmesine yetecek kadar- yeterli
yer birakiimaldir. Bunun igin ASTI' deki gelen yolcu peroniarinin uygun
oldugu goézlemlenmigtir. Peronlardaki sureglere ait higbir aksamaya
rastlanmamigtir. Gelen otobuslerin birer park yeri atlayarak peroniara
yerlesmeleri yolcu ve bagajlarin karigmasini engellemektedir. Burada da
karigmadan alandan uzaklagabilme o6nemli bir kriter olarak kargimiza
cikmaktadir.

b. Yolcularin gegecekleri kapilarin yerleri ve surekli olarak ¢aligir durumda
olmalan énemlidir. ASTI' de kapilarin surekli bozulmasi yolcu akislarinin da
uzamasina neden olmaktadir. Peronlarin ara¢ yanagma alanlarina ulasmada
kestirme yollar, kolay ¢ikiglar 6nem kazanmaktadir.

c. Gelen yolcu icin terminal iginde, bilet alip bagka bir yere gidecek olan
transfer yolcular harig, bir sire¢ s6z konusu degildir. Dolayisiyla, bu
yolculan terminalin icinden gecirerek mi yoksa dogrudan ara¢ yanasma
alanlarina ulagtirarak mi terminalden uzaklastirmak gerektiginin kararin
vermek gerekmektedir. ASTI' de 117 giden yolcu Uzerinde yapilan
anketlerde bu yolcularin 10 tanesinin yani %8.5' inin transfer yolcu oldugu
saptanmistir. Bu yolcular gelen yolcu katindan giden yolcu katina aktarilan
yolculardir. Gelen yolcu Uzerinde yapilan gézlemler de bu yolcularin %90'
inin gelir gelmez terminal iginden gecerek kent ici ulagim araglari yardimiyla
kente dagildiklarint géstermistir. Bu noktada terminal icinden gegmek cok
sayida yolcu icin anlamsiz olmaktadir. Ancak peronlarin diger katlara ve
hizmetlere gegisi saglamasi da Ozellikle transfer yolcular icin énem
kazanmaktadir. Bu gegislerin hangi noktalarda yer alacagi ve hangi
mekansal elemanlardan olusacagdl etid edilmelidir. Transfer yolcularin

agirlikli oldugu bir durumda terminal iginin gegis icin kullanimi da
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farklilagacaktir.

d. Terminal icinden gecilmeden alandan uzaklagiimasi durumunda yaya ve
arag trafiklerinin birbirlerini kesmemeleri daha da énem kazanmaktadir. Bu
durumda terminale gelen sehirlerarasi ve gehir i¢i yollarin da birbirleri ile
nasil iligkilendirilecegi etid gerektiren kararlardir.

e. Peronlarin kent i¢i ulagim araglarina yakinhi@ énemlidir. Valizi alir-aimaz
bir araca binerek terminalden uzaklagmak temel sirectir Bunun
saglanmasinda servis araglarinin yeri ve duzeni énem kazanmaktadir. ASTI'
de yapilan gbézlem ve anketlerde servislerin yerlerinin yolcu tarafindan
bulunmasinda sikintilar yasandi§i saptanmistir. Terminal énunde bir gok
ara¢ bir arada yer almaktadir. Bunlardan firmaya ait servisi bulabilmek
zorlagmaktadir. Servisleri kullanan yolcularin orani giden yolcular icin % 12
ve gelen yolcular i¢in ise % 36' dir. Dolmus ve kent ici otobis kullanimi daha
azdir. Ancak bu, Ankaray gibi yogun olarak ve rahatlikla kullanilabilen bir
ulagim aginin da sisteme dahil olmasi durumunda ortaya ¢ikan bir sonugtur.
Bu tip bir ulagim ag ile beslenmeyen terminallerde servis araclari daha da
6nem kazanacaktir. Bunun icindir ki, peronlarin servis araclan ile
digerlerinden daha yakin ve dolaysiz bir iligki icinde olmalari 6nem
kazanmaktadir.

f. Otobusten inme ve valiz beklemede yagh, sakat ve hastalar icin ayn
olanaklar dugtntlmelidir. Bu gruptaki kullanicilarin valizlerini bir bagka
yolcudan rica etmeleri ya da herkesin valizini almasi bittikten sonra daha
rahat kosullarda kendi iglemlerini yaptiklari gézlemlenmistir. Buna gore
yakinda kisa sireli oturma yerleri dusundlebilir.

g. Ayni kisa slreli oturma yerlerinin bir bagka kullanicisi da kargilamaya
gelenlerdir. Bu kigilerin ASTI' de ¢ok azinin icerideki beklemelerde oturarak
cogunlugunun da cam énunde ayakta bekledikleri gézlemlenmistir. Gelen
otobUsin hangi perona girecegi firmalardan égrenilebilmektedir. Her peronla
gorsel iligki iginde olabilecek ya da hemen peronda yer alabilecek kisa sureli
oturmalar karsgilayicilar i¢in konforlu bir bekleme ortami olusturacaktir.

h. Gelen yolcu peronlarinda 6zellikle gazete igcin bir bifenin yer almasi
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yeterlidir. Giden yolcu peronlarindaki yoguniuk bu alanlarda olmamahdir.
Yolcunun tek istedi rahatsiz edilmeden terminalden uzaklagmaktir.

I. Cok kalabalik zamanlarda blyliyebilme bu peronlar i¢in de gegerli bir kriter
olmaktadir. Ancak zamansal agidan kullanimin daha ézgur olmasi blyime
oraninin da daha dusuk tutulabilmesine neden olmaktadir. Yine de
buytyebilme oraninin  belirlenmesinde gelen-giden otoblus ve yolcu
yUklerinin ve bunlarin zamansal dagilimlarinin her bir terminal ézelinde nasil
gerceklestiginin  incelenmesi ve oranlarin buna gobre belirlenmesi
gerekmektedir. Yine kalabalik zamanlar igin, 6zellikie de gelen ve giden
otobils yUklerinin esit dagiim gdstermedikleri zamanlar i¢in peronlarin hem
gelen hem de giden yolcu i¢in kullaniimalari olanaklari da etud edilmelidir.
Bu uygulama havaalaniarinda sikga yapilmaktadir. Bu uygulama ile belli
kullanim alanlarinin ginin her saatinde kullaniimasi dolayisiyla belli bir
tarafta yoduniuk varken diger tarafta bir terkedilmisligin yasanmamasi
sadlanmis olmaktadir. Belli zamanlarda -6rnegin 10:00-12:00 arasinda-
ASTI' de yasanan durum tam da budur. Dogaldir ki terminalin peronlari
besleyen diger kullanim alanlari da bu ¢oklu kullanimi kargilayabilecek bir
dlzende olmak zorundadir. Bu genel bir kullanim karari ve genele dénik bir
kitlesel karardir. Bu nedenle igletmenin ve igletmeyi belirleyen kosullarin
tasarim ya da arastirma éncesinde dogru anlagiimasi ve Uzerinde anlagma
saglaniimasi gerekmektedir.

5.1.2.1.3.3. Davranigsal performansa iligkin kriterler

a. Gelen yolcularin bir kismi daha énce de belirtildigi gibi terminal igindeki
diger hizmetlere de dagilabilmektedirler. Ozellikle bilet satis bankolar1 ve
ofisleri bu alanlara yakin ya da rahatlikla ulasilabilir bir konumda olmak
zorundadir. Hangi bankonun ve ofisin terminalin neresinde oldugunun
bulunmasinda yardimci gemalar, danigmalar, ilanlar, tabelalar, panolar, yén
gdsteren oklar vb. yardimeci donanimlarin peronlardan itibaren yolcuya eslik

etmesi yolcunun terminal igindeki oryantasyonunu kolaylastiracaktir.



184

5.1.2.2. Terminal igi gecis alam

Bu tip bir kullanim alaninin terminalde olmasi ya da olmamasi durumlari
dusindlebilir. Gelen yolcuya ait peronlaria ilgili kistmda da ifade edildigi gibi
terminalin icinden gegmek salt transfer ve transit yolcular igin gegerli ve
anlamli bir islemdir. Kent icinde bir noktaya bir an énce ulagmak isteyen
yolcular icin terminalin icinden ge¢cmek ve herhangi bir hizmetten
yararlanmak bir ihtiyag degildir. Bu durumda éncelikle hangi tir yolcu igin
hangi tarde bir sirklasyon alaninin ve araglarinin var olmasi gerektigine
karar verilmelidir. Bu kararda tum yolcularin terminal icinden gegirilmesi bir
6n kabul ve konfor kosulu olarak kabul edilebilir. Nitekim ASTI' de béyle
yapilmistir. Hangi tar yolcu olursa olsun herkes tum iglemleri ve strecleri igin
terminalin igini kullanmak zorundadir. Bu temel karar terminalin igini ayni
zamanda bir dig gibi kabul etmenin bir Grantdar.

5.1.2.2.1. Temel degerler

TUm yolcularin terminal iginden ge¢mesi durumunda bir an 6énce servis,
dolmus, vb. kent i¢i ulagim araglarina ulagsmak isteyenler icin temel deger
"bir engele takilmadan dogrudan hedefe ulagmak" olarak ifade edilebilir.
Terminal icini kullanacak olan yolcular icin ise temel de@er "aranilan
hizmetin bir an énce bulunmasi” dir. Her iki deger de farkli donanimlari ve

hizmetleri gerekli kilmaktadir.

5.1.2.2.2. Mekan biiyiikliigu i¢in fomiillasyon

Bir gecis alani olarak digunaldiklerinde bu alaniarin blyukiagdu igin ;
Kullanacak insanlarin sayisi x Kisi bagina alan

formulu gecerli olmaktadir. Burada kullanacak insanlar sayisi yogun zaman
gelen yolcu sayisi ve ugurlayici sayisinin toplamidir. Bir énceki gelen yolcu
peronlarinda da aktarildi§i gibi bu say! yogun zaman giden yolcu sayisinin

1/3' O olarak kabul edilebilir. Bu sayiyi belirleyecek daha karakteristik
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faktorlerin bulunmasi durumunda bu kabul kullaniimamalidir. Kisi basina
alan ise gelen yolcular Uzerinde yapilan gézlemler neticesinde giden yolcu
peronlarinda bekleme ile aym kabul edilebilir bulunmustur. Burada da 1-2
valizi ile hareket halinde olmak s6z konusudur. Kullanim agisindan
karakteristik aynidir. Giden yolcu katinda olan hizmet ve servislerin burada
olmayacagi da g6z 6nune alinirsa 6zellikle A diizeyinde bir alan son derece

konforlu ve yeterli olacaktir.

5.1.2.2.3. Performanslara iligkin program kriterleri
5.1.2.2.3.1. Teknik performansa iligkin kriterler

a. Terminal iginde yer alan tim bekleme alanian ile aynidir. Kalabalik
gruplarin bir anda bu kullanim alanindan gegmeye baglamasi en yakinda
bulunan diger kullanim alanlarina ve hizmetlere gurulti acisindan rahatsizlik
vermemelidir.

b. Birden bire i¢c mekana giren ve bir daha dis mekana c¢ikacak olan yolcular
icin aydinlatma duzeyi 6nemlidir. Aydinlatmadaki yeterlilik i¢ mekandaki
sirktlasyonun, terminalin nasil bir yer olarak algilandiginin ve ¢ikiglarin
bulunmasinin en blyik yardimcisidir. Dogal aydiniatmanin oldugu ferah ve
ic-dis aynminin farkina bile varditmayan duzenlemeler havaalanlarinda
sikga kullaniimaktadir. ASTI' deki terkedilmis bir gelen kati gérantisanin
olugmasinda gin i1siginin ¢ok kuvvetli oldugu durumiarda dahi aydinlatmanin
loglugunun ve dis mekanla bir devamlilik yaratamayisinin etkisi son derece

biyuktar.

5.1.2.2.3.2. islevsel performansa iligkin kriterler

a. Kent icine dogrudan dagilacak yolcular igin gegiste baska hizmet ve
servislerin yer almasi sirkilasyonu engelleyici bir unsur olacaktir. Yolcunun
ilgisi kendisini terminalden uzaklagtiracak olan araglara ydénelmis
durumdadir. Bu araglarin olabildigince kolay bulunabilir, dizayak ve

birbirlerine yakin konumlanmalari birini yakalayamayan yolcularin bir diger
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ulagim sisteminden yararlanmasi i¢in son derece iglevsel olacaktir. Bunun
icin tum ulagim olanaklarinin bir hat tzerinde dizilimi énemlidir. ASTI' de
taksi, dolmus ve servisler igin bu saglanmigtir. Ancak en buyuk baglanti olan
Ankaray icin bir kat yukarn c¢ikmak gerekmektedir. Bu katin ¢ikilmasinda
yurlyen merdivenlerin ¢alismamasi énemli bir problem noktasidir. Bu tip
¢ikiglarda kat ¢lkma yerine ylriyen rampalar vb. daha yumusak gecisler
daha az yildirici olacaktir. Dinyaca Unlu ve kapasiteli havaalanlarinda tum
ulagim sirklasyonlari en az kat inme ve c¢ikma prensibine gére
duzenlenmektedir. Oyle ki yolcu bir alandan bir digerine gegerken bir kat
katettiginin farkinda olmamaktadir. Elde valizle yol katetmenin zorlugu
diasunaldagunde bu durum bir derece daha énem kazanmaktadir.

b. Duraklarin nerelerde oldugu yolcu tarafindan agikga gértlebilmeli, yolcu
nereye gitmesi gerektigini rahatlikla kestirebilmelidir. Bunun igin de yol
gosterici levhalar ve danigma noktalarn énem kazanmaktadir. ASTI' de bu
katta bulunan danismalar c¢alismamaktadir. Yapilan gdziemlerde
danigmalarin ¢calismamasindan yakinaniara da rastlanmamigtir. Mekanin ve
cikiglarin rahatlikla okunabilmesi ve kullanicilarin gogunun zaten terminali
taniyor olmalan bu durumu belirleyen en &énemli etmenlerdir. Turistik
bélgelerde yapilacak terminallerde danigsma noktalarinin 6nem kazanacagi
aciktir. Bunun gibi terminalin hizmet edecegdi yolcu kitlesinin karakteristik
6zellikleri gelen yolcuya hangi hizmetlerin verilmesi gerektiginin de énemli
bir belirleyicisidir. Yolcularin siklikla kullandiklari terminal yapilarinda bu tip
bir hizmet gerekli olmamaktadir. Yol gbsterici levhalar ve mekanin kendi
akigini okutmast yeterli okunakhiligi saglamaktadir.

c. Terminal ig¢inden ge¢gmekte olan yolcularin ara¢g yanasma aianlarinda
kendi servislerini bulmalari énemlidir. ASTI' de yakinilan en 6nemli
soruniardan biri bu olmustur. Servisler kapilarin hemen éninde degil daha
sapa yerlerde durabilmektedirler. Yolcular servis soférleri ya da muavinleri
tarafindan servise yénlendiriimektedir. Bu yénlendirmede gerekli hiz ve
konforun saglanmasinda insan faktéri digindaki donanimlandirma ve mekan

kullanimlari da mutlaka etid edilmelidir. Zira otobus terminallerinin
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havaalanlarindan en o6nemli ve yolcuyu en ¢ok rahatsiz eden farki
hizmetlerden yararlanmada mekansal ve donanimsal faktérlerden ziyade
insan faktérlerinin 6n plana gegcmesidir. insan insana iligkilerin iglemedigi
durumlarda (érnegin ASTI' deki grev durumu gibi) yolcunun islemlerinin
aksamamas! mekanin da bu iligkiler Gzerine degil yolcuya ait streclerdeki
akiglar ve konfor kosullar Gzerine kurgulanmasini gerekli kilmaktadir.

d. Bu kullanim alanlarini kullanacak olan sakat, hasta, yagh vb. ézel durumu
olan kullanicilar i¢in vyeterli sayida yardimci personel ve donanim
bulunmalidir. ASTi' de saglik nedeni ile seyahat edenlerin orant %19’ dur.
Bu kisilerin gogunlukia refakatgileri ile birlikte seyahat etmeleri s6z konusu
olmaktadir. Refakatgi ile gelen ancak sedyeye ihtiya¢ duyan ya da refakatgisi
olmayan ve yardima ihtiyaci olan yolcular igin kolay ulasilabilir noktalarda
gerekli destedin hazir bulunmasi daha konforlu ve cagdas bir ortamin
olugmasini saglayacaktir. Dizayak gecislerin 6nemi bu noktada da ortaya
¢ikmaktadir.

e. Bu alaniarda karmasik bir sirkalasyon s6z konusu degildir. Kimin nereye
nasil gidecedini mekandan ve levhalardan kolaylikla okuyabilmesi yeterlidir.
Lineer sirklilasyonlar tum terminal yapilarinda en énemli tasarim girdisidir.
Yayanin valizi ile yapacagi sirkiilasyon distnilmeli ve etud edilmelidir.

5.1.2.2.3.3. Davranigsal performansa iligkin kriterier

a. Terminalin cephesinden sonra kendisi ile ilk iligki kurulan yer olan bu
alanlarda imge énem kazanmaktadir. ASTI' deki koyu ve log ortam ASTI' nin
batina hakkindaki imgenin bir miktar sarsiimasina neden olmaktadir. Bu
nedenle her ne kadar basit birer gecis alani da olsalar terminal blGtani
hakkinda kullaniciya fikir vermelerinden dolayt bu mekanlarin
donanimlandiriimalarina, ince yapilarina, temizlik kogullarina vb. yapiyi
prezante eden kosullara énem verilmesi gerekmektedir. Terkedilmig bir artik
alana degil tum canliidi ile yagsayan bir terminalin bir pargasina agiimak
arasinda anlamsal agidan buytk bir fark oldugu agiktir. Dolayisiyla, bu
alanlarin terminal bltinine nasil eklemlendigi, onunla hangi tar iligkiler
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icinde oldugu ve bu iligkileri nasil okuttugu 6nem kazanmaktadir.

b. Bu kullanim alanlarina iligkin teknik ve iglevsel performanslara ait program
kriterlerinin aktarilmasinda planin algilanmasinin ve yolcunun terminal iginde
kendini dogru oryante edebilmesinin 6énemi vurgulanmigtir. Donanim ve
mekan bu igleve karsilik gelecek sekilde etld edilmelidir.

5.1.2.3. Arag¢ yanagma alani

Tum 6zellikleri ile giden yolcu ara¢ yanasma alanlari ile aynidir. Terminalden
uzaklagsmada yolcularin ulagim araglarina daha kolay varabilmeleri igin belli
bir dizenliligin olmasi ve bu dizenin yolcu tarafindan da kolay okunabilir
olmasi en onemli kriterdir. Mekansal bUyUklGklerinin hesaplanmasinda
Cizelge 5.1' de verilen formilasyon GCizelge 5.7° deki degerler ile

kullaniimalidir.

Cizelge 5.7 - Kent otobus terminalleri arag yanagma alani buyUklGganin
hesaplanmasinda degigken ve sabit degerler

DEGISKEN VE SABIT DEGERLER [IATA'NIN KABULLERI | OTOBUS TERMINALLERI iGIN
iCIN KABULLER KABULLER
Tfaksi = 1,5 dak
Ttaksi+oze! oto = Tozetoto = 1,5 dak
1 ARACIN YANASMA ALANINI {SGAL Totbas = 1,5 dak
SURESI 1,5 DAK Taoimus = 2 dak
Tservis = 15 dak
Tiaksi = 40
ARAC YANASMA ALANINDA, 1 SAAT Tozel oto = 40
ICINDE AYNI ANDA YER ALACAK 6071.5=40 DAK Totobus = 40
ARACLAR ICIN ES ZAMAN DiLiMI Teoimug = 30
Tservis = 4
Yoraksi = 8
%oszel oo = 2
1 SAATTEKI GIDEN YOLCULARIN Yoraksi+ozel oto= 90 Yootobas = 1
ARACLA TERMINALE GELME ORANI Yodoimug = 12
Yoservis = 36
Ytaksi = 1,5
Yozeloto = 1,2
1 ARACIN GOTURDUGU YOLCU Yiaksi = 1.7 Yotonas = 5
SAYISI| Ydolmus = 2
Yservis =15
laksi = M
ARAC BASINA DUSEN YANASMA lozel otc = BM
ALANI UZUNLUGU 6M + %10 =6.6M lotobas = 12m
laoimug = 8M
Iservis = 10M
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5.1.2. Transit ve transfer yolcuya ait alanlar

ASTI’ de yapilan ¢alismalar géstermistir ki otobUs terminallerinde transfer
yolcu, terminale gelen yolcu statisinde gelip terminalden ayriimayan,
terminal i¢ci gecis alanlarini kullanarak giden yolcu statiisiinde giden
otobisune binip terminalden ayrilan yolcudur. Ayni katta otobusten otobuse
bir aktarim s6z konusu degildir. Terminalin icinde yer alacadi kent kosullari
ve terminal igletmesinin bu ydnde bir baska durumu ve tercihi zorunlu
kilmadig1 durumlarda transfer yolcu gelen ve giden yolcular icinde belli bir
oran olarak kabul edilebilir. Farkli karakteristikler var ise bunlar etud ediimeli
ve sayilara yansitiimahdir. Bu durumda transfer yolcu i¢in giden yolcunun
kullanim alanlarinin transit yolcu i¢in ise gelen yolcu alanlarinin agirlikii
olarak kullaniimasi s6z konusu olmaktadir. Transfer yolcu ile ilgili tim sre¢
ve mekanlar giden yolcu ile ilgili tim sire¢ ve mekanlarla értismektedir.
Transit yolcu i¢in ise peronlarin 6zel konumu ve bekleme alanlarinin varhgi

gelen yolcuya kiyasla farklilik gésteren noktalardir.

5.1.3.1. Peronlar

Gelen ve giden yolcu islemlerinin ayri katlarda yapildigi terminallerde bir
kattan digerine aktarim énemli olmaktadir. Bir otoblsten digerine aktarilacak
yolcular igin (varsa) farkli olanaklar ettd edilmelidir. Bu aktarmalari ayni kot
icinde yapabilmek yolcular agisindan en pratik ¢ézim yollarindan biridir. Bu
durumda peronlari besleyen diger kullanim alanlarimin dizilimleri 6nem
kazanmaktadir. Bilet satig bankolari éyle bir yerde konumlanmalidir ki gelen
yolcu elinde valizi direkt olarak bu bankolara gidebilsin, bilet iglemlerini
yapsin, beklemede oturabilsin ya da bekleme sireci iginde terminalin diger
hizmet alanlarindan yararlanabilsin ve dodrudan giden otoblsine binip
terminalden ayrilabilsin. Aktarmanin ayni peron Gzerinde yer almasi
durumunda peron kisa ve uzun sireli beklemeleri besleyecek olan diger
kullanim alanlari ile desteklenmek zorundadir. Aksi takdirde bekleme igin

gereken konfor sartlari saglanamaz.
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5.1.3.1.1. Temel degerier

Gelen yolcu peronlarini var eden degerler ile aynidir. Konforu saglayan
unsurlar agisindan peronlarda aktarmalarin  yapilmasi sirasinda
kangikitklarin yaganmamasi, valizle ilgili sirec¢lerin yardimei bir hizmet birimi
tarafindan gérulebilmesi olumiu katkilar saglayacaktir. Transit yolcularin en
cok zaman gegirdikleri yer peronlardir. Burada gezinme ve manzara

olanaklari da sureci zenginlestirecek unsurlardir.

5.1.3.1.2. Mekan bilyikliigi igin formiilasyon

Transfer ve transit yolcular gelen ve giden yolcu sureclerine dahil
olduklarindan kendileri i¢in ayri bir alan ihtiyact s6z konusu degildir. Ancak,
yukarida da belirtildigi gibi, kentsel veriler ve igletme kararlarinin farkli bir
¢6zumu gerekli kilmasi durumunda Cizelge 5.5 ve 5.6’ daki degerler ve
formlller yardimiyla gereken alan hesaplanmalidir. Alan ihtiyacinin
saptanmasina ek olarak bu alanlarin diger yolculara ait alan ve streglerle

nasil bir iligki icinde olacaklari da ayrica etld edilmelidir.

5.1.3.1.3. Performansilara iligkin program kriterieri
5.1.3.1.3.1. Teknik performansa iligkin kriterler
Gelen ve giden yolcu peronlari ile aynidir.

5.1.3.1.3.2. Islevsel performansa iligkin kriterler

a. Transit yolcular i¢in, acil kullanim alanlar olacak olan WC ve bufelere
yakin konumlanma ve bekleme alanlari ile gérsel ve fiziksel agidan
dogrudan bir iligki iginde olma énemlidir. Transfer yolcular i¢in ise terminal
ici gecis alanina kolay ulagabilme ve bilet satis bankolar! ya da firma ofisleri
ile kolay iligki kurabilme 6nem kazanmaktadir.

b. Transfer yolcularin kendilerine ayrilan bir dusey (ya da yatay) bir

sirkilasyon olanaklarinin oimasi, sureglerinin diger yolcularla karigmadan
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yasanabilmesi agisindan énemlidir. Dolayisiyla, her yolcu tarinin terminal
icinde izleyece@i digerleri ile kesigmeyen bir yolunun olmasi stregleri

kolaylastiracak bir unsurdur.

5.1.3.1.3.3. Davranigsal performansa iligkin kriterler
Gélen ve giden yolcu peronlari ile aynidir.

5.1.3.2. Beklemeler

5.1.3.2.1. Temel degerler

Ayni giden yolcu beklemelerinde oldugu gibi, hizmetlerle beslenebilme
énemli bir konfor saglayicisidir. Transit yolcular icin beklemelerde oturma
sirasinda valizler ilgili siregler s6z konusu olmadigindan giden yolcu
beklemelerine goére daha endigesiz ve daha genis bir zaman dilimine yayilan
bir bekleme sureci s6z konusudur. Bu noktada bu bekleme alanlar giden
yolcu uzun sureli bekleme alanlari ile es anlaml bir mekani ifade etmis
olmaktadir. ASTI’ de yapilan ¢alismalar sirasinda beklemelerde oturmanin
yani sira, koltuklarin Uzerine uzanarak uyunmasi gibi durumiarla sikca
karsilagiimigtir. Kaltirimuze ait bu tip bir durumun bir konfor sarti olarak
geligtiriimesinde farkli olanaklarin (pansiyon, otel, motel vb.) etid edilmesi

olanaklidir.

5.1.3.2.2. Mekansal biiyiikliik i¢in formiilasyon

Daha 6nce de belirtildigi gibi, transfer yolcular icin gerekli bekieme alani
giden yolcu bekleme alaninin i¢inde dusuntimastir. Oranlarin  tam
saptanabilmesi ve transit ve transfer yolcularin diger yolculardan ayr
tutulmasi gibi bir tercihin séz konusu olacagi durumlarda hesaplamalar
Cizelge 53 ve 54 ile 52 numarali formiillerden ve degerlerden
yararlanilarak yapilmalidir. Bu formtlierde, terminalde ayni anda bekleyecek
insan sayisi i¢in sadece transfer ya da transit yolcularin sayisi (ugurlayicilari
yok) ve ortalama bekleme siresi igin ise transit yolcular icin en az 2 saat =
120 dak. alinmahdir.



192

5.1.3.2.3. Performanslara iligkin program kriterleri

Tam teknik, iglevsel ve davranigsal performanslar giden yolcu bekleme ve

uzun sureli bekleme alanlarina eg dustndimelidir.

5.1.4. Tim yolculara ait ortak alanlar

Bu alanlar alig-verig birimlerini, restoran, kafe ve kafeterya gibi yeme icme
birimlerini, otoparki, banka ve ATM' leri, WC' leri ve ASTi' de mekani ve
kullanimi striktlre edici bir 6zellik kazanmig olan bifeleri kapsamaktadir. Bu
birimlerden otopark ve WC digindakiler icin blyUklik saptamasinda belli bir
kritere yaslanmak olanakl degildir. CUnk( terminalde ¢alisacak insanlarin
saylilari, bu kullanim alanlarindan yararlanma oranlari, terminal ¢evresinde
yer alan yerlegimler ve gerek bu yerlesimlerin terminal igindeki bu kullanim
alanlarindan yararianmalari gerekse de terminal etrafindaki yasantinin bu
kullanim alanlarina olan gereksinimi azaltip ¢ogaltmasi gibi etmenler her
yere ve terminal igerigine gore kriterlerin yeniden tanimlanmasi gerekliligini

dogurmaktadir.

5.1.4.1. Alig-Verig ve yeme-igme birimleri
5.1.4.1.1. Temel degerler

Her bir birimin varolma nedeni olabildigince ¢ok musteri ¢ekebilmektir.
Dolayisiyla, "géze carpma" en temel degerdir. Bunun yani sira bu kullanim
alanlarinda slrekli olarak hizmet veren kisilerin yani ¢aliganiarin da belli
"konfor" degerlerinin saglanmasi gerekmektedir. Son derece yodun bir
kullanimi barindiran bir terminal yapisi iginde caligmak, herhangi bir pasa;j,
sokak ya da dukkanda caligmaktan farkli bir yasam bigimini ve konfor
anlayigini barindirmaktadir. Tum yasantinin ¢oguniukla terminal iginde
gecmesi ASTI' de karsilagilan bir durumdur. Dolayisiyla, terminalde yer
alacak diger kullanim birimlerinin bayGklak, iligkiler vb. sartlarinin
saptanmasinda terminalde sirekli calisan blylUk bir insan kitlesinin de
ihtiyaclarinin ve konfor kogullarinin dikkate alinmasi gerekmektedir. Yolcular
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acisindan bakildiginda ise "kolay ulagilabilirlik" ve hizmetten yararlanirkenki
"konfor" degerleri 6n plana ¢ikmaktadir. Kimi yolcular igin bir zaman gegirme
yeri kimi yolcular igin ise ¢ok kisa surede ihtiyaca cevap vermesi gereken bu
kullanim alanlarinda farkii kullanicilar ve ihtiyaglar icin ¢ézimlerin etld

edilmesi 6nem kazanmaktadir.

5.1.4.1.2. Mekan biiyiikliiga i¢in formiilasyon

IATA' ya gbre havaalanlarinda bekleme alanlari olarak ayrilan yerlerin bir
kisminin alig-veriglere ve yemek yeme yerlerine ayriimasi &nerilmektedir.
Ancak bunun orani konusunda bir kriter belirtiimemektedir. Bu kullanimiar
beklemenin bir parcasi olarak duguntimektedir. Terminalin yer ve kullanim
verilerine gére bunun uygun olup olmayacagi etid edilmelidir. Oyle bir
terminal olabilir ki yakin ve kolay ulasilabilir bir ¢evrede bu tip hizmetlerle
donanmistir ve kendi biinyesinde yer vermeye gerek bile gérmeyebilir. Oyle
bir bagka terminal de olabilir ki, tim yakin ¢evre ihtiyaclarini terminalin bu
kullanim alanlarindan kargilayabilir. Ayni zamanda terminalin en ¢ok kar
getiren ve yasantisindaki canlihdi olugturan birimlerin bunlar oldudu da

unutulmamalidir.

5.1.4.1.3. Performanslara iligkin program kriterleri
5.1.4.1.3.1. Teknik performansa iligkin kriterler

a. ASTI' de yapilan arastirmalarda 6zellikle havalandirma ve isitmada
terminal butinUine dahil olmak yani ayn bir havalandirma ve isitma
sisteminin bulunmamasi énemli bir problem olarak ifade edilmigtir. Bu durum
yolcularin bu alanlan kullanimini sure olarak kisitladigi gibi sarekli bu
alanlarda caligsanlarin konfor kosullarina ve verdikleri hizmet kalitesine de
olumsuz olarak yansimaktadir. Dolayisiyla, havalandirma ve isitma her
birimin kendi gerekliliklerine gére bigimlendirilebilir oimahdir.

b. Ince yapiya ait kararlarin da her bir birimin kendisi tarafindan alinmasi

yerinde olacaktir. Musteri cekebilme ve temizlik kosgullarinin rahat
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saglanmasi tum birimlerin ortak sikintisidir. ince yapida malzeme ve detay
secimleri her birimin kendi tercihleri dogrultusunda kurgulanabilmeye ve
hizmet birimi el degistirdikge yeniden yapiimaya olanak saglar nitelikte
olmahdir. Baz birimler igin mongarj ve asansérier hizmetin devamliligi ve
kalitesi igin hayati derecede 6nem tagimaktadir. Bu tip donanimiarin
kullanimlarinda da birime 6zerk olma kriteri 6Gnemlidir.

¢. Terminal butinindeki guraltinan bu hizmet birimlerinde olabildigince aza
indirgenmesi gerekmektedir. Bu gerek sirekli caligsanlarin sagliklar gerekse
de bu birimlerden yararlanan yolcularin konfor kogullar igin gereklidir.
Bunun igin terminalden bir fiziki elemanila ayriima énem kazanmaktadir.
Ancak anonslarin da duyulur oimasi ya da anonslarla verilen bilgilerin gérsel
araclarla izlenebilir olmasi da cesitli magduriyetlerin yasanmamasi igin
gereklidir.

5.1.4.1.3.2. islevsel performansa iligkin kriterler

a. Her bir hizmet birimi kendi alt alanlarina da sahip olmalidir. Dukkaniar igin
yeteri kadar depolama alani, yeme-icme yerleri icin ise mutfak, soguk hava
depolari ve caliganlar igin dus, WC vb. hizmetleri barindiran alt alanlar
gereklidir. ASTI' de alig-verig birimlerinin yeteri kadar depolama olanagi
olmadigindan yakiniimistir. Deponun birime olan uzakhid ve blyUkiagu
6nemlidir.

b. Her bir birimin ya da birimler grubunun birer WC' sinin olmas: sarttir. ASTI'
de tim personel yolcu tuvaletlerini kullanmakta ve bu durumdan buyUk
Olcide yakinmaktadir. Her birimin WC ve lavabosunun olmasi gerek
calisanlarin yagsam sartlarinin sagliklagtirimasi gerekse de yolcu hizmetleri
icin ayrilan alanlarin baska amaglarla da kullanilmamasini saglayacaktir.
Lokantalar ile yapilan gérigmelerde bu birimlerin ayri bir katta olmalari ve
gerek calisanlari icin gerekse de yolcular icin ayrn WC ve lavabo
olanaklarina sahip olmalari son derece olumlu olarak degerlendirilmisgtir.

c. Cok kalabalik zamanlarda 6zellikle lokanta ve kafeterya gibi yeme-igme

birimlerine olan ihtiya¢ da artmakta ve bu birimlerdeki oturma dizeni yetersiz
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kalabilmektedir. Tenha zamanlarda ise bu birimler terminal personeli ile bag
basa kalmaktadirlar. Dolayisiyla, yer se¢imi ve kapasitelerinin
saptanmasinda bu kullanici  sayisindaki esneklik g6z ©6nunde
bulundurulmahidir. Terminalin Gcra kégelerine atiimig birimler igin bu tehlike
daha da buyUktar.

d. ASTI' de yapilan aragtirmalar géstermistir ki terminalde giden yolcu kati ya
da ona dogrudan bagh yerlerde konumlanmak her hizmet birimi igin
olabildigince ¢ok musteri cekebilmek acisindan 6énemlidir. Bu noktada
terminalin yagsam alani ya da yasam arteri gibi tUm birimlerin kendisine
takildig bir ortak noktaya ihtiyaci olmaktadir. ASTI tasariminda da bu uglara
gidildikge plazalagan bir sokak olarak kargilanmaya caligiimistir. Ancak
bunun dizenli ve sirekli olarak en yogun insan kalabaliini barindiran giden
yolcu katint degil terminaldeki tim birimleri esit olarak kucaklayan bir alan
olmasi gerektigi aksi halde kullanimlarda ve memnuniyetierde asimetrik
durumlarin yasanacag@i unutulmamalidir.

e. ASTI' de calisanlarla yapilan anketlerde kendilerine 6zel bir personel
yemekhanesinin olmamasindan yakiniimigtir. Bu igletmeye ait bir karardir.
Kararin verilmesinde Turkiye' nin en kapasiteli terminallerinden biri olan
ASTI' deki bu sikintinin da géz éniinde bulundurulmasi gerekmektedir.

f. Bu birimlere hasta, sakat ve yaslilarin ulagmasinda katli ¢ézimler icin
mutlaka asansérler ve ylaruyen merdivenler dasundlmeli ve
boyutlandiriimalarinda ézirlGler icin gerek ve yeter kosullar saglanmalidir.

g. Her bir birimin kendisini ifade etmesi 6nemlidir. Terminal bltinine
seslenebilmesi dnemlidir. Bu nedenle ilan, pano vb. goérsel iletigim araglari
ile donandirimasi ve ilgi cekebilmesine ©6nem veriimelidir. Yolcunun
sirklilasyonunda yol kesmeyen ama géze de giren ilan ve diger gdrsel ifade
bicimleri bu hizmet birimlerinin yagamasi ve canlihdi igin énemlidir.

h. Kapasite ve boyutlarla ilgili dederler son derece degiskendir. Ozellikle
terminalin icinde yer alacadi kent pargasinin diger elemanlarn ve bu
elemanlarin terminalle kurabilecekleri iligki olanaklar etid edildikten sonra

yolcu kapasiteleri de géz onine alinarak birimlerle ilgili kapasite ve
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boyutlandirmalar ele alinmalidir

1. Her bir birim i¢in yolcu ve valizi ile malzeme getiren araglar igin sirklilasyon
olanaklar etud edilmelidir. ASTI' de yapilan aragtirmalar yolcularin bu
alanlan c¢ogunlukla valizleri ile birlikte kullandiklarimi géstermistir. Bu
durumda kigi bagina dugen alanlarda birer valiz igin de bir pay dustinme
gercekgi olacaktir. Terminalin valiz birakma ile ilgili alternatifler sunmamasi
durumu icin bu bir zoruniuluktur. Ara¢ ve malzeme sirklilasyonunun da
terminalin yolcu hizmetleri ile hem gdérsel hem de fiziksel olarak

cakigmamasi gerekmektedir.

5.1.4.1.3.3. Davramgsal performansa iligkin kriterler

a. Her bir birime ait ¢alisanlarin kendilerine ait bir dinlenme ve misafir
agirlama yeri talebi vardir. Bu ihtiyacin karsilanmasinda ASTI' de birimler
coguniukla depo olarak ayirdiklar yerlerin bir bélimunia 6zellestirerek
kullanmaktadirlar. Buna gére hizmet verilen alandan ayr olarak fakat onu
kontrol edebilecek kosullari da saglayarak bir dinlenme, cay, misafir
agirlama, vb. yerinin tim birimler i¢in olmas! ¢aliganlarin konforu agisindan
6nemlidir.

b. Her bir birimin kendine ait bir kimlikle terminal bltuntne katilmasi musteri
cekmesinin de en 6nemli kaynagidir. Bu nedenle kendi kimligini okutabilmesi
icin gereken sembollerin (levha, ilan, pano, resim, heykel, vb) terminal iginde
herkesin rahatlikla gérebilecegi ve izleri takip ederek hizmetin kendisine
ulagabilecegi bir duzene izin verilmelidirr Bu duzenlerin yolcu
sirktlasyonlarini kesmesi yolcunun rahatini kagiracaktir. Bunun igin goérsel
ifadelere 6nem ve yer verilmelidir.

c. Gerek her bir birimde caliganlarin gerekse de bu birimlerden
yararlananlarin fiziksel ve ruhsal rahatliklar icin bu alanlarin rahatsiz edici
kigilerden arindiriimasi, boyut ve alt birimler ve donanimlar bazinda
yeterince desteklenmesi ve mahremiyet alanlarina &énem verilmesi

gerekmektedir.
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5.1.4.2. Otoparklar

5.1.4.2.1. Temel degerler

"Kapasiteye karsilik gelme" gerek yolcular i¢in gerekse de terminalin strekli
kullanicilar agisindan en énemli dederdir. Ayni zamanda ASTI' de yapilan
aragtirma galigmasi goéstermistir ki "kullanimda pratiklik” de her iki grup igin

6nemlidir.

5.1.4.2.2. Mekan bilyikliigii igin formiilasyon

ASTI' de yapilan aragtirma calismasina gére 600 adet arabayi barindiran
otoparklarda kullanimin buytk bir ¢odunlugunu terminalde calisanlar ve
ybnetim olusturmaktadir. Yapilan aragtirmalar géstermistir ki her bir ¢alisma
birimine karsilik (bir bifeye, bir ydnetici odasina ya da bir firma bankosuna
karsilik) bir otomobillik bir park olanaginin dusuniimesi gerekmektedir.
Bunun diginda érnegin giden yolcularin yalnizca %3.4' unlin otoparka parali
olarak arabalarini biraktiklari saptanmigtir. Buna gére yogun giden ve gelen
yolcu sayisinin %7’ si icin ve her bir caligma birimi igin birer araclk otopark
dastndimesi ile bu ihtiyaca karsilik verilebilecektir.

5.1.4.2.3. Performanslara iligskin program kriterleri

5.1.4.2.3.1. Teknik performansa iligkin kriterler

a. Gece saatleri icin homojen bir aydinlatma, giris ve c¢ikislarda kazalardan
korunma igin sinyalizasyon ve mekanik kontroller, bir cok arabanin bir anda
calistii aksam saatleri icin cevrede zehirli gazlarin etkilerini yok edecek
yeterli yesil alan ile beslenebilme acgik otoparklar icin 6nemli teknik

performansiardir.

5.1.4.2.3.2. islevsel performansa iligkin kriterler

a. ASTI' de yapilan arastirmalarda terminalde surekli olarak g¢aliganlar igin

aksam saatlerinde yolcularin 6zel otolari ile birlikte otoparktan ¢ikmanin
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zorluklari gindeme getirilmigtir. Bunun igindir ki personel ve yénetim igin ayri
otopark alanlarinin ve olabiliyorsa gerekli bakim ve yikama iglemlerinin de
yapilabildigi kapali otoparklarin daguntimesi yerinde olacaktir.

b. Gegici parklar ve surekli otoparklar birbirlerinden ayri dtstnGimelidir.
Otoparkin bir kisminin gegici park olarak kullaniimasi durumunda trafiklerin
birbirlerini aksatmamalari énem kazanmaktadir.

c. Otoparklarin ézellikle yolcular agisindan terminal giriglerine yakin olmasi
onemlidir. Ozel aracindan inen ve elinde valizi ile terminale ulagmaya
caligan bir yolcu icin gereken sart ve donanimiar -kat cikmama, kati yarGyen
merdiven ya da rampa ile ¢ikma, tasiyic! kisi ve araglara ulagma vb.)
saglanmalidir.

d. Terminale ulagimi kolaylagtirmak ve uygun perona karsilik gelen kapilarin
bulunmasini kolaylastirmak icin otoparklarda y6n gosterici, kapi ve peron
numaralarini ifade eden levha ve isaretlere yer verilmelidir.

e. Bu mekanlari olugturan tim donanim ve mekansal kosullar ézellikle 6zurlu
ve yashlarin kullanimlart i¢in de uygun olmak zorundadir. Bu Kigiler
genellikle refakatgileri ile birlikte terminale gelmelerine karsin mekan da bu
kisilerin terminali rahat kullanmalarina olanak vermelidir.

f. Aracg ve yaya trafiklerinin birbirini kesmemesi énemilidir. Aracindan inen bir
kisinin herhangi bir bagka arag¢ trafigi ile kesismeden terminalin kendisi ile
ilgili kapisina dogrudan ulagabilmesi gerekmektedir. izleyecekleri yol bir
yaya yolu niteliginde oimalidir.

g. Her tar kazanin énlenmesi igin sirkllasyonlarda kesismeme ve yeterli

sinyalizasyon ve aydinlatma gerekmektedir.

5.1.4.2.3.3. Davranigsal performansa iligkin kriterler

a. Bu kullanim alanlarinin terminal birimlerine malzeme getiren ara¢ ve
onlarin sirkilasyonlarindan ayr dugtnulmesi dolayisiyla salt otolara ayriimis
olmasi buradaki trafik yukGnin ve hareketliliginin sabit tutulmasi ve
dolayisiyla emniyeti icin gereklidir. Olanakliysa, diger kullanim alanlarina ait
servis ve malzeme getiren araglar bu alandan ayri bir yerde gegici olarak
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park etmeli ve yiklerini bogaltmalidir. ASTI' de bu durum kismen
saglanmaktadir.

b. Arabasindan inen yolcunun terminale gére nerede oldugunu ve terminalin
kendisini ilgilendiren kismina nasil gidebilecegini donanimlardan oldugu
kadar mekansal olarak da okuyabilmesi 6énemlidir. DGzenli ve sistemli bir
mekan yolcunun da kendisini daha rahat ve huzurlu hissetmesini

saglayacaktir.

5.1.4.3. PTT, banka ve ATM' ler
5.1.4.3.1. Temel degerler

Yolcular agisindan "kolay erigilebilirlik" bu kullanim birimleri ve birimlerde
verilen hizmetlerin her biri icin énemli birer degerdir. ASTI' de telefonlarin
tum mekana yayili bir dizende bulunmalari, strekli olarak ATM' lerin daha

fazla olmasinin gerekliliginin vurgulanmasi bunun érnekleridir.

5.1.4.3.2. Mekan biiyiikligi i¢gin formiilasyon

PTT ve banka hizmetleri de ayni alig-veris ve yeme-igme yerleri gibi ele
alinabilir. Terminalin yakin gevresi tarafindan beslenebildigi durumlarda ya
da terminalin yakin c¢evreyi bu hizmet alanlari ile besledigi durumlarda
ihtiyac degisebilmektedir. ASTI' de yapilan arastirma gostermistir ki,
terminalin kendi icindeki ihale ve kira sUregleri icin bir bankanin olmasi
sarttir. Kira 6deme zamanlarinda bankanin son derece kalabalik olmasindan
yakiniimigtir. Yolcunun bankalar kullanma orani ise son derece dusguktur.
Calisan ATM' ler ile islemleri halletmek daha kolaydir. Her bankaya ait bir
ATM bulunmasi yolcular tarafindan talep edilmisti. ASTI' de PTT
hizmetlerinden olan telefonlar son derece yaygindir ve kullanim oranlari
giden yolcular icin %14' dur. Ayrica her bir bifede de birer konturlu telefon
bulunmaktadir. ihtiyaca cevap verebilecek telefon sayisinin bulunmasinda

asagidaki formulasyon kullaniimatidir.
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Cizelge 5.8. Giden-gelen yolcu telefon sayisinin hesaplanmasina ait
formulasyon (Blow, 1991 ve Torum, 1989’ dan uyarlama)

TELEFONLA KONUSACAK YOLCU
SAYISI = |YOSUN ZAMAN YOLCU SAYISI X TELEFON
(Kisl) KULLANMA ORANI
BIR TELEFONUN HIZMET SURESI =
(DAKIKA) 3 DAKIKA (1 KONTUR)
1 SAATTE 1 TELEFONLA
KONUSABILECEK KiSI SAYISI =|60/3=20
(ES ZAMAN DILIMI)
GEREKEN TELEFON SAYISI =
(ADET CIHAZ VE KABINI) TELEFONLA KONUSACAK YOLCU SAYISI / 20

ASTI' de gelen yolcunun kendi katindaki telefonlari son derece seyrek
kullandidi géziemlenmigtir. (%2) Bunun nedeni telefon edecek olan
yolcularin daha cok transfer yolcu olmasi ve diger islemleri igin giden yolcu
katina cikarak buradaki telefonlar kullanmasidir. Telefonlarin dogrudan
gorusg alani diginda yer almalar da ikinci bir nedendir.

5.1.4.3.3. Performanslara iligkin program kriterleri

Bu birimlerin tum teknik, islevsel ve davranigsal performans kriterleri ahs-
verig birimleri ile ayni olarak kabul edilmelidir. Tum teknik performanslarda
kontroltn birimin iradesine birakilmig olmasi tercih edilir bir durumdur. ASTI'
de yapilan aragtirmalarda 6zellikle banka biriminin dig cepheye aciliminin
olmamasi ve dolayisiyla da dogal havalandirma ve manzaradan
yararlanamama dile getirilmigtir. Bu tip kendi icine déntk birimlerin
tasarlanmalarinda dig cephe ile iligkiler 6nem kazanmaktadir. Her bankanin
ATM' sinin kolay ulasilabilir yerlerde bulunmasi da yolcular tarafindan dile
getirilmistir. Terminalde bir ana arter olacak ise bu arterin ATM' ler oimadan
dusunulmesi kaciniimazdir.

5.1.4.4. Biifeler
5.1.4.4.1. Temel degerler
Alig-verig ve yeme-icme birimleri ile aynidir.

5.1.4.4.2. Mekan biliyiikliigi i¢in formiilasyon
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Bufelerin sayl ve alanlarinin hesaplanmasinda asagidaki formilasyondan

yararlaniimahdir.

Cizelge 5.9. Giden-gelen yolcu bufe sayisinin hesaplanmasina ait
formulasyon (Blow, 1991’ den uyarlama)

BUFEDEN YARARLANACAK YOLCU

SAYIS! = [ YOGUN ZAMAN YOLCU SAYISI X BUFENIN KULLANILMA
(Kisi) ORAN|

BIR YOLCU IGIN GEREKLI ISLEM

SURESI = | 1 DAKIKA

(DAKIKA)

1 SAATTE 1 BUFEDEN
YARARLANABILECEK KISi SAYISI
(ES ZAMAN DILIMI)

60/1=60

GEREKEN BUFE SAYISI BUFELERDEN YARARLANACAK YOLCU SAYISI / 60

(ADET)

GEREKEN ALAN = | GEREKEN BUFE SAYISI X BIR BUFE ICIN GEREKLT M*
(M%)

5.1.4.4.3. Performansilara iligkin program kriterleri

Bufelerin tum teknik, iglevsel ve davranigsal performanslarn da alis-veris
birimleri ve bilet satig bankolar ile aynidir. Ozerk ve bir derece daha
mahremiyete sahip alanlar depolama, misafir agirlama, dinlenme vb.
caliganlara O6zel ihtiyaglarin karsilanmasinda 6nem kazanmaktadir. En
6nemli etken el altinda depolama olanagd! ve ana depoya olan uzakliktir.
Mallarin depodan ve mal getiren araglardan bilfeye tasinmasinda mekan
donanimiarinin da uyguniugu (asansér, merdiven vb) géz énane alinmalidir.
Blfelerde satilan sandvig vb. yiyeceklerin gerekli hijyen sartiarinin

saglanmasi igin her bir bifede bir lavabo bulunmasi gerekmektedir.
5.1.4.5. WC' ler

5.1.4.5.1. Temel degerler

Kullanici igin  “konfor”, igletmecileri igin ise “kazan¢ saglayabilme”
degerlerinin karg! kargiya geldigi bu kullanim alanlarinda, kolay erigilebilirlik
her iki grup icin de 6nemli bir kriterdir. U¢ noktalarda konumlanma gerek
yolcular gerekse de terminalin surekli ¢alisanlan igin konfor kosullarini
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zedeleyici bir durumdur.
5.1.4.5.2. Mekan bilyiikliigi igin formiilasyon

WC' lerin sayl ve alanlarinin hesaplanmasinda ise agagidaki formalasyon
dnerilmektedir. (Torum, 1989)

M=0.05 x(a+b)(1+e) (6.2)

a = yogun saat yolcu sayisi
b = transfer yolcu sayisi
e = esneklik katsayisi (0.1)

Bu formilde kullanici sayisi olarak yogun saat yolcu sayisi alinmaktadir.
Oysa bu yolcularin tuma WC' leri kullanmamaktadir. WC' leri kullanan
yolcularin sayilari esas alinarak yapilacak hesaplama icin asagidaki

formalasyon kullaniimahidir.

Cizelge 5.10. Giden-gelen yolcu WC sayisiI ve alani hesaplanmasina ait
formulasyon (Blow, 1991 ve Torum, 1989' dan uyarlama)

WC' LERDEN YARARLANACAK

YOLCU SAYISI =| YOGUN ZAMAN YOLCU SAYISI X MEKANI KULLANMA
(Kisi) ORANI
BIiR YOLCU IGIN GEREKLI
KULLANIM SURESI = | 5 DAKIKA
(DAKIKA)

1SAATTE 1 WC'DEN
YARARLANABILECEK Kigi SAYISI = {60/5 = 12
(ES ZAMAN DiLiMi)

GEREKEN WC SAYISI = | WC' LERDEN YARARLANACAK YOLCU SAYISI/ 12
(ADET)
GEREKEN ALAN = | GEREKEN WC SAYISI X GEREKEN M-

(M?)
5.1.4.5.3. Performansilara iligkin program kriterleri
5.1.4.5.3.2. Teknik performansa iligkin kriterier

a. Cok sayida insanin olusturacagi yigiimalar ve 24 saatlik kullanim g6z

énune alndiginda 6zellikle temizlik ve havalandirmanin yeterli dizeyde
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yapilabilmesi énemli olmaktadir. Bu dizeyin yakalanabilmesinde bir dig
duvarla iligkilenebilme ve ince yapi / malzeme tlrinin yardimi olacaktir. WC
ve lavabolarin kullanim kolayliginin ve hijyenin saglanabilmesi icin kullanici
emegi ve kesfi gerektirmeyen fotoselli / otomatik cagdag sistemlerin
kulianiimasi zorunludur.

b. Terminalin tim kullanim alanlari gibi aydinlatma ve isitmada 6zerklik séz
konusu oimalidir. Havalandirma nedeniyle kaybedilmeyen makul dizeyde bir
isI ve tUm mekanlardaki homojen aydiniatma kullanicinin konfor kosgullart

Gzerinde olumlu rol oynayacaktir.

5.1.4.5.3.2. iglevsel performansa iligkin kriterler

a. Peron ve bekleme alanlarindan kolay ulagilabilir olma en énemli iglevsel
kriterdir. Ozellikle giden, transit ve transfer yolcular igin yolculugun hemen
O6ncesinde ve hemen sonrasinda kolaylikla ulasilabilmeleri 6nem
tasimaktadir. Bu gibi durumlarda WC’ lerin aranmasi, aramak igin terminalde
uzun mesafeler katedilmesi gibi sureci zorlastiran kogullar, terminalin kuytu
noktalarinin WC olarak kullaniimasini dogurabilmektedir. ASTi® de gelen
yolcu kati icin boyle bir gikayet dile getirilmistir.

b. WC sayilarinin yeterli olmasi 6nemlidir. Uzun kuyruklar kullanimda
konforu olumsuz yénde etkileyecektir. Hesaplamalar yapitirken 1 WC kabini
icin en fazla 3 kiginin kuyruk olusturmasi dtgtntimelidir.

c. Bebekler icin ayrn bakim yerleri oimalidir. Aksi takdirde bebeklerin aitinin
beklemelerdeki banklarin Gzerinde degistiriimesi s6z konusu olmaktadir. Bu
da gerek gérunum gerekse de saglayacagi konfor agisindan olumsuz bir
durumdur.

d. ASTI' de yapilan gézlemlerde tuvalet 6nlerindeki turnikelerde yigiimalar
olabildigi gézlenmigtir. Tuvaletlerin paral olmasi bir igletme kararidir ancak
para 6demek, fig kesilmesi, paranin Gstunt almak ve turnikeden ge¢cmek
gibi bir slre¢ kullanim icin de uzun ve zahmetli olmaktadir. Tek turnike
yerine birkag turnike ya da farkli bir para kesme yéntemi diisuntlmelidir.

e. En temel kullanim alanlarn olan WC' lerden ozurltlerin de
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yararlanabilmesi i¢in boyut ve ince vyapiya ait kararlarda titizlik
g6sterilmelidir.

f. Valiz emaneti igin belli bir ¢ézim geligtiriimeyen terminallerde valizi ile
birlikte WC’ leri kullanacak yolcular i¢in WC iginde guvenli valiz birakma
noktalarinin ya da hizmetlerinin olugturulmasi gereklidir.

g. Sirekli kullanicilar ile yolcularin WC’ lerinin mutlaka ayn ve kendi
sureglerine bagh olarak farkli olmalidir. Terminaller igin bu ayrilik ve farkhlik
kadin-erkek WC farki kadar énemlidir.

5.1.4.5.3.3. Davranigsal performansa iligkin kriterler

a. WC’ lerin, terminalin mekansal dizilimindeki yerinin yolcular tarafindan
kolaylikla algilanabilir olmasi gereklidir. WC' ler igin isaret ve yénlendirme
levhalar tek ydnlendirici olmamali, bigcimlenmenin de kolay algilanmaya
katki yapabilmesi olanaklari arastiriimalidir.

b. Terminal butininden farklilagan izbe, bakimsiz, kullanigsiz noktalardaki
WC’ ler, terminal iginde yasanacak psikolojik rahathdin engellenmesine
neden olacaktir.

c. Terminalin surekli kullanicilari ile yolcularin aymi WC’ leri kullanmalari her
iki kullanici grubu icin de mahremiyetin saglanamamasina ve mekanin belli
bir grup i¢in 6zellegtiriiememesine neden olmaktadir. Zira, her iki grubun da
WC kullanimlarinda farkli alt stregler mevcuttur. Yolcu igin ihtiyacini en kisa
surede gidermek s6éz konusu iken, surekli kullanicilar icin zamansal bir
kisitlama olmadigi gibi ¢ay bardaklarinin yikanmasi, ¢ay igin su alinmasi vb.
surekli bir yagsantiya iligkin alt siregler s6z konusu olmaktadir.

5.1.5. Firmalara ait kullanim alanlarn
5.1.5.1. Bilet satig bankolan
5.1.5.1.1. Temel degerier

Bu kullanim alanlarinda surekli kullanicilar (firma sahipleri, bilet satan

' personel) i¢in gegerli olan temel degerler "musteri cekmek" ve "konfor" dur.
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Her bir bilet satis bankosu bir dideri ile yarig halindedir. Bu nedenle diderleri
arasinda 6n plana ¢ikmak zorundadir. ASTI' de dile getirilen sorunlar
genellikle bu deger etrafinda toplanmaktadir. Bunu yaparken caligma
kogullan icin gereken konfor sartlarinin da yerinde olmasi gerekliligi
Gzerinde ¢ok durulan ikinci bir nokta olmustur. Bu kullanim alanlarinin
yolcular agisindan ele alinmasi durumunda da "kapasiteye karsilik
gelebilme" ve yine "konfor" dederleri giindeme gelmektedir. Yolcu en kisa
zamanda bilet iglemlerini halledip beklemelere ulagmak istemektedir. Bilet
iglemleri sirasinda rahatsiz edilmemek ve sasirtiimamak énemli birer kriter

olarak dile getirilmigtir.
5.1.5.1.2. Mekan biyiikliigu i¢in formilasyon
Bu kullanim alanlarinin sayr ve alan hesaplamalarinin yapilmasinda

kullanitacak formulasyon Cizelge 5.11' de verilmigtir.

Cizelge 5.11. Giden yolcu bilet satis bankosu sayisinin ve alaninin
hesaplanmasina ait formulasyon (Blow, 1991 ve Torum,
1989' dan uyarlama)

YOGUN ZAMANDA AYN! ANDA
TERMINALDE BULUNACAK
KiSILERIN SAYISI = | 1 SAATTEKIi GIDEN YOLCU SAYISI x 1.5
(Kigl)
BILET BANKOSU SAYISI = | AYNI ANDA TERMINALDE BULUNACAK KISILERIN
(ADET) SAYISI /20
A SERVIS DUZEYI IGIN GEREKLI
OLAN ALAN (BANKOLARLA
BiRLiKTE) = | (8M x 2M x BANKO SAYIS!) + (BANKO SAYISI x 4 Mz)
(M")

Bu formulasyonu kullanmada otobus terminallerine ait sabit ve degisken
degerler i¢in Cizelge 5.12' den yararlanilabilir.

5.1.5.1.3. Performanslara iligkin program kriterleri

5.1.5.1.3.1. Teknik performansa iligkin kriterler

a. Bilet satig bankolarinin yolcunun kullandidi sirkGlasyon alanlarina

dogrudan ac¢ik olmasi, aradaki ayrimin salt banko ile sinirli olmasi
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durumunda yolcularin sirkiilasyonunun ve kalabaliginin yarattigi tim kosullar
bu kullanim alanlari i¢in de bir problem alani olugturmaktadir. Dolayisiyla,
programlanmalarinda ya da tasarimiarinda yolcuya ait alanlardan ne ile ve
ne dereceye kadar ayriimalari gerektigi etid edilmelidir.

b. ASTI' de yapilan aragtirmalarda havalandirmanin kalabahda yeterli
gelemedigi ve bu birimierin sirekli kuilanicilaninin sirekli olarak akciger
hastaliklarina yakalanma riski tasidiklar dile getirilmigtir. iginde strekii
hareket halindeki buy(ik bir insan kalabaligini barindiran hacimierin her bir

alt biriminin havalandiniabilmesi gerekmektedir.

Cizelge 5.12.

Kent otobus terminalleri bilet satig bankolari sayl ve

alaninin hesaplanmasinda degisken ve sabit degerler

DEGISKEN VE SABIT DEGERLER IATA’NIN KABULLERI OTOBUS TERMINALLERI
iGiN KABULLER iCIN KABULLER
BIR YOLCU ICIN GEREKLI ISLEM
SURESI 1.5 DAKIKA 3 DAKIKA
ES ZAMAN DiLIMI 60:1.5=40 60:3=20

ES ZAMAN DILIMI ES ZAMAN DiLIMI
KUYRUKTA BEKLEME SURESI + 10 DAKIKA 6 DAKIKA

BILETI ALMA ISLEMI

I[SLEMLER ICIN YOLCU BASINA
DUSEN ALAN

DUZEY A = 1.6 M2
DUZEY B = 1.4 M2
DUZEY C =1.2 M2
DUZEY D = 1.0 M2
DUZEY E = 0.8 M2

DUZEY A = 1.6 M2
DUZEY B = 1.4 M2
DUZEY C = 1.2 M2
DUZEY D = 1.0 M2
DUZEY E = 0.8 M2

YOLCU SAYISI

(1 SAATTEKI GIDEN YOLCU
SAYIS| + UGURLAYICILARI )
+ %10

0.73 x (1 SAATTEKI GIDEN
YOLCU SAYIS! +
UGURLAYICILARI ) + %1

TERMINALDE AYNI ANDA YER
ALACAK YOLCU VE
UGURLAYICILARIN BIR SAATTEKI
GIDEN YOLCU VE
UGURLAYICILAR! TOPLAMINA
ORANI

%50
(Yolculann terminaide
bekleme siirelerinin ortalama
20 dakika olarak kabul
edilmesinden dolay!)

%150
(Yolcuiann terminalde
ortalama bekleme strelerinin
60 dakika olmasindan dolayt)

BILET SATIS BANKOLARI .
ONUNDEKI KUYRUK DERINLIGI

16M.
(HER BIRIi 08 M YER
KAPLAYAN 20 YOLCU IGIN -
BANKOLAR DA DAHIL)

8M.
(HER BIRI 16 M? YER
KAPLAYAN 3' UYAN YANA
DIGERLERI ARDARDA
DURAN 8 YOLCU IGIN -
BANKOLAR HARIG)

c. Temizlik ve bakim iglemleri icin yolcuya ait alanlarin ¢ép ve temizienme

olanaklarinin yani sira bu alanlarin da kendine ait temizlik kogullarinin yerine

getiriimesi  gerekliligi

gbzden kagiriimamalidir.

Bu alanlarin strekli
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kullanicilari da yolcularin kullandiklari alanlara temizlik agisindan bir yik
olusturmaktadirilar. Bu durumun, bu birimler igin ayrilabilecek temizlik
mekanlari ve olanaklari ile gideriimesi gerekmektedir. Bir bagka anlatimia,
bu birimler yolcularin kullandiklar alanlara endeksli olarak degil birer 6zerk
alt alan olarak ele alinmahdir.

d. Buyuk bir hacmin iginde kiguk birimler halinde yer alan bu kullanim
alanlarinin Ustlerinin kapatiimasi ASTI' de uzun sureli beklemelerin bu
alanlara alinmasi ile olanakl hale getirilmigtir. Bu alanlar ayni zamanda ¢ati
isiklandirmasindan ve bunun getirdigi aydinlik ve soguk-sicak kogullardan
yararlanmaktadirlar. Yani ana ¢ati bu alanlann sarekli kullanicilan igin
6nemli bir yapi elemanidir. Bu elemana bagli kalmak ya da ondan
bagimsizlagmak kullanim ve yasam icin farkli alternatifleri gindeme
getirmektedir.

e. Yine bu kullanim alanlannin yolcu koridorlarina agik olmasi nedeni ile
guraltl bayuk bir rahatsizhik kaynagi olabilmektedir. Bunun engellenmesinde
ya hacmin tamamina iligkin énlemler alinmalidir ya da bu alanlarin guriltiye
maruz kalmamasini saglayacak sekilde terminal iginde yerlesmesi ve
donanimlandiriimasi saglanmalidir. Terminalin bilet satiglara ait olan
bélumunin beklemeler tarafina gére gok fazia guraltal ve hareketli oldugu
ASTI' de yapilan aragtirmalar sirasinda da sik sik gindeme getirilmistir.

f. ASTI' de giindeme gelen bir diger konu da aksam saatlerinde terminalin ic
mekan aydinlatmasinin ge¢ kullaniimasiyla olusan durumdur. Bunun igin
bazi birimler bankolarinda birer ampul bulundurmaktadir. Dolayisiyla, bu
alanlar i¢in yapay Isiklandirmanin programlanmaémda ve tasarlanmasinda
terminal butinanden ayri, tim birimlerin kendi iradelerinde kullanabilecekleri
bir sistem dnermek yerinde olacaktir. Bu tip bir sistemin temel deger olan
musteri gekme i¢in bir arag olarak kullaniima olanagindan da yararlanmak
olanaklidir.

g. Bu kullanim alanlari bilet satigin yani sira yemek yeme, ¢ay pisirme vb.
intiyaclar icin de kullaniimaktadir. Programlamada ve tasarimda ya bu

eylemler igin ayri yerler 6nerilmeli ya da bu alanlarin yap1 malzemelerinin
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seciminde kolay temizlenebilir ve cabuk dénasturalebilir malzemelere yer
verilmelidir. Banko kullanimlarinda iki bankonun birlestiriimesine olanak
saglamak icin boélucu elemanlarin da kolay sékuiup takilabilir malzemelerden
secilmesi yardimci olacaktir.

h. ASTI' de her bir birim kigin 1sinamamaktan sikayetgi olmugtur. Bu
durumun iki kaynadi vardir : Her bir birimde bir i1sitma elemaninin
bulunmamasi ve kapilarin agik olmasi nedeniyle ortamin sirekli cereyanli
olmasi. Bu durumiarin énlenmesinde her bir birime bir 1sitma elemani ya da
isitma igin de yeterli olacak bir elektrik sebekesi kurulmalidir. Bilet satig
birimlerinin terminal icindeki yerlerinin secilmesinde de bu duruma ¢éztmler

aramak olanakhdir.

5.1.5.1.3.2. islevsel performansa iligkin kriterler

a. ASTI' de yapilan aragtirmalar bir bilet satig bankosunun gesitli kullanim
turlerine acik oldugunu géstermistir. Biletle ilgili islemlerin yani sira yemek
yeme, sohbet, misafir agirlama, cay pisirme ve ikram, sinirli sayida valiz
depolama, buniarin bagta gelenleridir. Dolayisiyla bu birimlerin gerek
blyuklukleri gerekse de donanimlari tim bu eylemlere karsilik gelebilecek
sekilde olmalidir.

b. Bu birimlerin baglica donanimlari, dosya dolaplari, banko, masa,
sandalye, bilgisayar, telefon, kasa ve tabeladir. Birimler bu donanimiarla ve
yukarida sayilan eylemlerle birlikte etlid edilmelidir.

c. Bankolarin yan yana siralanmasi rekabet iginde olan firmalarin da musteri
cekebilmek igin "kelleci" denilen seyyar misteri toplayicilar tutmasina neden
olmaktadir. Bu durum eski ASTI' den de gelen bir aliskanhi§in devamidir.
Kdése bankolar, merkezi konumdaki bankolar, kapilara yakin bankolar ve ana
ulagsim agina yakin konumlanmis olan bankolar musteri cekmede digerlerine
orania daha sansli olarak degerlendiriimiglerdir. Buna gére bankolarin
diziliminde ne kadar 6zel konum ve nokta olugturulursa o kadar da esitsizlik
yaratilmig olmaktadir. ASTI' de U ve V dizilim istenmesinin nedeni de budur.

d. Firmanin yolcuyla bulustugu noktalar olan bankolarin her biri terminal
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bltlintne oranla son derece kigUk bir hacmi kaplamaktadir. Diger hacimlerin
icinde diger bankolarla birlesip gérllebilir bir batin olusturmadigi surece
bulunabilmesi son derece zordur. Bir butin olusturdugu durumda ise bu
btindn iginden segilebilmesi sorunu giundeme gelmektedir. Bunun igindir ki
tabelalar 6nemlidir. ASTI' deki firmalarin gikayeti tabelalarin sait bankolar
Gzerinde yer almalandir. Oysa, terminalin farkli noktalarindan ve kotlarindan
gelen yolcularin bu batin iginde aradigi firmanin nerede oldugunu
bulabilmesi i¢in bu bitlnle kargilagmadan &nce bir fikir sahibi olmasi
gerekmektedir. Butunle iligkiye girdigi ilk andan itibaren kelleciler ve diger
firma elemanlarinin yénlendirmesine maruz kalan yolcu aradi§i firmadan
degil kendisini kapan firmadan bilet almaktadir. Dolayisiyla, terminalin farkh
yerlerinde firmalarin nerelerde konumlandiklarina dair semalarin olmasi
dolagimi ve iglemleri kolaylastirabilmektedir.

e. ASTI’ de yapilan anketlerde en ¢ok sikayet edilen unsurlardan birisi de
WC ve lavabolarin iki u¢ noktada yer almasi ve bankolarin da
yararlanabilecekleri tek WC + lavabo imkaninin da buralarda yer almasidir.
Bankolar kendilerine ait bir islak hacim ihtiyacini sirekli olarak dile
getirmiglerdir. Kaba bir hesaplama yapildiginda yer alan 80 bankonun her
birinde en az 4 kisinin ¢aligti§i dugtunalurse salt bankolardaki insan yiki 320
kisiyi bulmaktadir. Bu ylke cevap verebilecek islak hacimler bankolarin
dizilimleri de g6z onunde bulundurularak her bir banko igin en kisa
mesafede yer alacak bicimde ve yeterli sayida diuzenlenmelidir. Bir islak
hacimden yararlanmak igin uzun mesafelere gidip geri gelmek o sirada
bankoda hizmet gecikmesine ve aksamasina neden olmaktadir. Bu nedenle
Islak hacimlerin konumlari 6nem kazanmaktadir.

f. Bilet satig bankolari gerek kendi yolcular ile gerekse de gelen ve giden
otobusii ile gérsel olarak iligkide olmay talep etmektedir. ASTI’ de yolcu ve
peronlarin bir yéne bankolarin ise diger yéne bakmalarn havaalanlarindan
buraya aktarilan bir dizenleme olmakia birlikte ifade edilen talebe karsilik
gelmemektedir. ASTI' de gidecek otobusunin perona gelip gelmedigini

6grenmek isteyen bir firma yetkilisi, bankosunun digina ¢ikmak ve peron
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tarafina bakip geri gelmek zorundadir. Her firmanin sabit bir peronu
olmadigindan bazen uzun bir yol katetmek zorunda kalabilmektedir. Ya da
arada iletigsimi saglayan ve sirekli olarak terminal icinde gezinen bir bagka
elemana ihtiya¢ olmaktadir. Dolayisiyla, gérsel iligkisizlik fazladan ve
zahmetli sUreglerin yasanmasina neden olmaktadir. Bunun énlenmesinde,
banko, yolcu ve peron arasinda gérsel bir iligkinin kurulmasi gerekmektedir.
g. Ozellikle tek basina seyahat etmekte olan ve elinde 1 ya da daha fazla
valizi olan bir yolcunun tuvalet, bife, lokanta vb. terminal icinde farkli kot ve
noktalardaki hizmetierden rahatga yararlanabilmesi igin valizini belli strelerle
bir yere birakma ihtiyaci vardir ve bu ihtiyacin kargilanmasinda yolcunun ilk
aklina gelen yer firmanin bankosudur. Bilet alinmig olan firmanin yolculuk
sona erene kadar yolcunun her tlr ihtiyacindan sorumiu olmasi gerektigi
dusunulmektedir. Bu ihtiyaca cevap veremeyen firmalar yolcuyla salt bilet
satincaya kadar ilgilenen firmalar olarak nitelendirilmektedirler. Oysa bu
durumun ortadan kaldiriimasi her iki tarafin da istegindedir. Yolcu valizini
emanete birakmak istememektedir, ¢linki emanetler Gcretlidir ve Gcreti bir
bilet fiyatindan daha fazladir. Bu duruma bankolarin dizenlenisinde bir
¢6zum getirilebilecegi gibi terminal iginde kilitli dolaplari hizmete sokmak gibi
ya da emanetleri daha aktif kullanmak gibi ¢esitli cé6zumler de getirilebilir.
Firmalann ¢ogunlugunun kiraladiklari birolarin bir bélimdnt birer emanet
ofisi gibi kullaniyor olmalari bu konudaki aligkanligin ne yénde oldugunu
aclkca ortaya koymaktadir. Ancak el altinda bir valiz birakabilme yeri s6z
konusu oldugunda bilet satis bankolari ya da bu birimlerin dogrudan kontrol
altindaki mekan ya da hizmetler gerekli olmaktadir.

h. Bélunebilir, birlestirilebilir fakat esit modullerden olusan bir tasarim bu
birimler icin hem kiralama hem de kullanimda pratiklik getirecektir.

5.1.5.1.3.3. Davranigsal performansa iligkin kriterler

a. Yapilan arastirma caligmasi gostermigtir ki bu birimlerin surekli
kullanicilan yolcunun gérus alaninin disinda kalacak ézerk alanlara ihtiyac

duymaktadirlar. Bu alanlarda misafir agirlama, valiz depolama, ¢ay pisirme,
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yemek yeme ve dinlenme eylemlerinin yolcunun géremeyecegi sekilde
yapilabilmesi olanakh olacaktir. ASTI' de bankolar arkasinda bankolara ait
dolaplarin siralandidi dar koridor bu tir belli derecede mahremiyet igeren bir
arayigin Grinudar. Sik kullaniimayan ve her bir firmaya ézel olan cgesitli
evraklar bu dolaplarda saklanmaktadir. Buralarin hijyenik sartlan yeterli
olmadigindan (hagerat) yalnizca bankolara giris ve ¢ikig alani olarak
kullaniimaktadir. Bu koridora yolcunun alinmasi yasaktir. Fotograflanmasi da
banko caliganlar tarafindan istenmemistir. Dolayisiyla, bankolar arkasinda
ya da yaninda 6zerk alanlarin yer almasi kaginiimazdir. Terminalde
kiralanabilen burolar bu tip eylemler igin kullanilabilmektedir. Ancak bankoya
ve dolayisiyla ige en yakin noktada olmak temel deder olan "musteri
cekmek" icin ve c¢ekilen misgteriye aninda hizmet verebilmek icin 6nemlidir.
b. iglevsel performansiar kisminda bilet satig bankolari igin siralanan
eylemler gdstermektedir ki bankolara ayrilan alanlar burada calisaniarin
gundelik ihtiyaclarimi kargilamada da énemlidir. Buralarda yemek yenmesi,
cay pisirilmesi vb. davraniglar bina kullaniminda tasarim tarafindan énerilmis
olan programin disina c¢ikildigint géstermektedir. Bu durumda gelecek
tasarimiar ve programlamalar icin iki segenek dogmaktadir : Birincisi, bu
birimlere ait plan ve kesitlerin olusturulmasinda bu davraniglara da yer
verilmesidir ki bu durumda her bir planin havaalanlarindaki check-in
bankolar tanimindan uzaklagarak, boyut olarak buyimesi ve mahremiyet ve
etkilegsime yonelik acik ve kapall kisimlar ile cesitlenerek gelistiriimesi
gerekmektedir. ikincisi, bu davraniglari butini ile saf digi birakip, bunlara
terminal icinde yaratilacak bagka turlt imkanlarla ¢éztm aramaktir (érnegin
bir personel yemekhanesi gibi) ki bu durumda da terminal hacim olarak bir
miktar daha blaylimek zorunda kalacaktir. Yer, konum, ekonomik tercihler vb.
kosullar da géz 6nlne alinarak gerekli etudler yapilmalidir.

c. Blttn bilet satis bankolarinin bir arada yer almalari, terminal icinde belli
bir bdigeyi / alan! tarif etmelerini beraberinde getirmektedir. Rengarenk ve
cesitli bayuklikteki tabelalar, 6ninde yolcularin bir dizi halinde yer aldii
bankolar, kelleciler ve kendine has gurlltisu ile bu alan digerleri icinde
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kolay ayirt edilebilir bir konuma kavugmaktadir. Buradaki temel degderlerden
biri olan “musteri cekme” bu butinlagi / kisisellestirmeyi adeta canli bir
pazar yerine dénlstirmektedir. Konfor bir deder olarak insanlarin zihninde
var olmasina ragmen gerektiginde ikinci plana itilebilmekte, gecici
cozumlerle gegistirilebilmektedir. Bu derece 6&zellesmis olan ve eski
terminaldeki yasantidan da izler tagiyan bir bitinan terminal igindeki yer ve
konumunun ele alinmasinda onun bu canliliginin da dikkate alinmasi sarttir.
ASTI' nin tasarlanmasinda mimar D. Eskinat' in bilet satig bankolar ile
bifelerin bir arada olusturduklari, uclara dogru gidildikge plazalasan bir i¢
cadde 6nerisi kaynadini bu 6zellesme ve canliliktan almaktadir. ASTI’ de
yapilan anketler 117 yolcunun 85' inin bu bankolari kullandigini
godstermektedir. Dolayisiyla beklemeler ve peronlardan sonra en buyuk
yogunlagma bu bankolarin bulundugu alanda olmaktadir. Tasarimiarda ve
programlamalarda bu 6zellegme ve canlhiligin korunmasi kaciniimazdir. Diger
birimlerle desteklenmesi ya da tek bagina birakilmas: durumlan etid

edilmesi gereken konulardir.

Tam bu kriterler bilet satig bankolarinin terminalin batananl olusturmada
son derece 6nemli bir alt butind tarif ettigini géstermektedir. Programlama
ve tasarimlarda gerek bu birimlere ait gerekse de bu birimlerin cevresinde
gerceklesecek yasantinin kurgulanmasi ile terminale ait temel problemlerin
bir cogu da ele alinmig ve bir noktaya kadar ¢6zUlmUs olacaktir.

5.1.5.2. Ofisler
5.1.5.2.1. Temel degerler

Ofisler dncelikle bilet satig bankolarinin sonra da bufe, alig-verigler ve diger
terminal birimlerinin depo, dinlenme, c¢alisma vb. ihtiyaglari icin kullanilan
alanlardir. Bu nedenle ofisler icin kullanim amacina gére "sessizlik",
"blylkIOk", “islevsellik", "prezantasyon" kriterleri gibi konfor ve masteri
cekmeye yonelik degerler 6n plana ¢ikmaktadir.
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5.1.5.2.2. Mekansal biiyiikliik i¢in formiilasyon

Cesitli amaglar icin kullaniimalan ofislerin kendi buytkltkleri icin de farkh
tirlerin olabilmesi sonucunu dogurmaktadir. ASTI' de yapilan arastirma
calismasinda da belirtildidi gibi ofislerin firmalarin bir art caligma alani olarak
kullaniimalar durumunda bir sekreter odasi, bir firma sahibi ya da muhasebe
odas! ve bir de yolcu agirlama ve gegici olarak kargo ve valiz depolama
odasi oimak Uzere en az U¢ odanin gerekli oldugu ortaya ¢ikmigtir. Bu
durumda en az mekan bayuklaga 12 m? (her bir bir birim icin 4 m?) olacaktir.
Bu alanin buyutulmesi ekonomik kosullara oldugu kadar terminal igindeki
yere de baglidir. Terminal iginde yer alan her bir birim (alig-verig, kafe, bilet

satig bankosu, bife, dernek, vb) icin en az bir ofis dugtntlmelidir.

5.1.5.2.3. Performanslara iligkin program kriterieri
5.1.5.2.3.1. Teknik performansa iligkin kriterler

a. Her bir ofisin havalandirma, i1sitma ve aydinlatma i¢in segenekleri kendi
kontrolinde olmalidir. Terminalin bltinine dahil edildiklerinde hizmetlerin
yeterli olamadi§i ASTI' deki aragtirmalarda saptanmigtir.

b. Bir ofisin icinde yer alacak her bir birim dig duvarlardan ve dolayisiyla da
dogal havalandirma ve dogal aydinlatmadan olabildigince yararlanmalidir.

c. Her bir ofis kendisini kullanacak olan firmanin ya da igletmenin zevk ve
tercinine gdére dlzenlenebilme olanaklarini barindirmalidir. Bu da kolay

dénasturalebilir ya da hi¢ olmayan bir ince yapi ile olanakhdir.

5.1.5.2.3.2. islevsel performansa iligkin kriterler

a. Her bir hizmet birimine karsilik gelecek olan ofis mekanlarinin kendi
iclerinde gruplamalarinin yapiimasi kullanim kolayhdi ve kullanicilar i¢in de
algilama kolayli§i sadlayacaktir. ASTI' de bir firmanin burosu olarak
kullanilan bir ofis biriminin yaninda terminalin tim sandviglerinin yapildigi bir
ofis onun yaninda da ydnetime ait fakat o katta bulunmasi gereken bir bagka

ofis bulunabilmektedir. Bu da 6érnegin firmanin ofisini arayan bir yolcu igin
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karmasa yaratmakta ve aslinda gdérmemesi gereken mekanlarla da kars:
karsiya gelmek zorunda kalmaktadir. Bunun énlenmesinde ayni amaglar i¢in
kullanilan ofislerin mekansal olarak da bir araya getirilmeleri yani
gruplanmalari 6nem kazanmaktadir.

b. Her bir ofisin hizmet ettigi hizmet birimi ile olan iligkisi énemlidir. Bu
iligkide kullanilacak sirkiilasyon elemanlarinin olabildigince az ve iligkiyi
olugturan mesafelerin de olabildigince kisa tutulmasi gerekmektedir. Bilet
satig bankolarinin ofislerinin hemen bankolarin arkasinda olugturulmalari
dasundlebilir. Bu durum bankolarin sikayetgi olduklar tim sorunlara bir
¢6zum olarak etud edilebilir ve gelistirilebilir.

c. Her bir ofis biriminin donanimi kendi i¢ sartlar1 tarafindan olugturuimalidir.
ASTI' de yapilan aragtirmalarda her bir birimin kendi donanimlarini
kendilerinin getirdikleri saptanmigtir. Ancak mekan da calismaya,
dinlenmeye, depolamaya ve temsil etmeye hizmet edebilir niteliklere sahip
olmaldir.

d. Ofislerde strekli ¢aliganlarin konforu igin bu calisma grubuna ait WC ve
lavabolarin bulunmasi gerekmektedir. Cay ocaklari da bu alanlardaki
konforlu yagamin bir diger destekleyicisidir.

e. Bu alanlarin gerek yerlerinin bulunmasinda gerekse de yolcular tarafindan
valiz birakmak vb. islemler igin kullaniimalarinda valizli bir yolcunun
sirkGlasyonu dikkate alinmalidir. Koridor ve kapilar gibi mekan ve
donanimiarin boyutlandiriimalarinda bu sirklilasyon géz éntine alinmalidir.

f. Burolarin ve bilet satis bankolarinin ayri yer veya kotlarda olduklari
¢dzUimlerde bilginin sirkilasyonu telefonla saglanmaya caligiimaktadir.
Ancak, bir otobusun kalkmasi éncesi hazirliklar hem bankolardaki galiganlari
hem de ofislerdeki calisaniari da kapsadigindan peroniaria gérsel ve fiziksel
iliski kurulabilecek bir mekansal organizasyon gereklidir. Otobuslerin
kalkmalarindan o6nce soférler, muavinler bu ofislerde son hazirliklarini
yapmaktadirlar, yolcular da sayet biraktilar ise valizlerini buralardan alarak
perona gitmektedirler. Otobuste yolculuk sirasinda ikram edilecek biskvi,
cay vb. malzemelerin de gecici olarak depolandigi yer bu ofisler
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olabilmektedir. Soférler yolculukia ilgili son talimatlar firma sahibinden bu
ofislerde almaktadirlar. Yani ofisler yolcuiuga son hazirliklarin yapildigi bir
yer konumundadir. Bundan dolayidir ki peronlara ve 6zellikle de giden yolcu
peronlarina yakin konumianmalari iglemlerde kolaylik saglayici olacaktir.

g. ASTI' de yapilan saptamalarda tim bu iglemlerin birkag ofiste
gerceklesgebildigi digerlerinin ise ya surekli olarak kilitli tutuldugu ya da gelen
ve giden yolcu katlarindaki hareketlilikten habersiz olarak birer ofis olarak
kullanildii géralmugtar. Bunun nedeni terminal icindeki konumun s6zi
edilen sdregleri kolaylagtirmamasidir. Her gey bilet satig bankolari daha ¢ok
da ortalikta seyyar halde gezinen firma elemanlari tarafindan hallediimeye
calisiimaktadir. Yolcularin firmalarin ilgisizlikleri Gzerine yaptikiar: sikayetler
ve slrucilerin sefer éncesi hazirhik yapmanin zorluklarini dile getirigleri de
dikkate alindiinda séz konusu ofislerin yerlerinin peronlara yakin olmasinin
6nemli oldugu ortaya ¢ikmaktadir. Buna bagli olarak bilet satig bankolarina
sefer 6ncesi hizmetler icin ayrn bir bélium ayirabilme ve diger salt ofis
bazindaki islemler icin terminalin daha Gcra bir kégesinde yer ayirma gibi bir
¢6zim gindeme gelmektedir. ASTI' de de yapiimaya caligilan budur. Ancak
arz talebin cok amagcliligina karsilik gelememektedir.

h. Ofis olmak (izere ayriimig her bir birim ASTIi' de fakh kullanimlara adapte
edilmigtir. Depo, mutfak, yoénetici odasi, guvenlik odasi vb. bunlar
arasindadir. Kullanicilara kiraya verilerek rant elde edilmesi bu gesitliligi
dogurmaktadir. Bu karma kullanimda salt yénetime ve gavenlide ait olanlarin
kullanimlant  sabittir. Ofis olarak kullanilacak mekanlarin  strekli
kullamcilarinin ~ (firma sahiplerinin) degisebilmesi nedeni ile farkl
kullanicilara ve onlarin farklilagacak kullanim sekillerine gére adapte
edilebilirligi gindeme gelmektedir. Bir ofisin seyahat firmasina hizmet
etmesinin ardindan bir depo olarak da kullanilabilecegi gibi zaman icinde
degigebilecek farkli kullanim olanaklari dUsUntlmelidir. Daha 6nce s6zl
edilen her bir kullanim tGruntn kendi aralarinda gruplar olusturarak terminal
icinde kullanim &zelliklerine paralel bir konum almalari durumu daha az

adapte edilebilirlik barindiran bir ¢ézum olarak tercih edilmelidir.
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|. Ofislerin gesitli kullanimiar igin en az t¢ kisimdan olugmalari geregi daha
O6nce ifade edilmistir. Bu cesitliligin saglanmasinda bdlici elemanlarin
kapilar ve duvarlar mi, egyalarin kendileri mi yoksa bog mekanin goklu
kullanim olanaklarinin giinun gereksinimine gére kullaniimas: mi olacag:
daha ¢ok firmalarin kendilerine (ekonomik gi¢ ve kullanim tercihlerine)
birakiimalidir. Genigleme / daralma olanaklar ise terminalin tim igin
verilecek kararlaria ilgilidir.

i. Firmayr temsil edebilecek, surekli calisanlarin fiziksel ve psikolojik
rahathiklarinin ve c¢aligabiime kosullarinin saglanmasina yarayacak bir
kullanimda 6zellesme gereklidir. Bu, firmalar tarafindan yapilan
adaptasyonlarla saglanmaktadir. Mekansal olugumun buna en énemli katkisi
ofislerin nerede yer alacadidir. ASTI' de yapilan aragtirmalarda ofislerin
servis araglarinin park yerine bakmasi ve dolayisiyla guralittli ve cam
acildiginda da egzoz dumanina maruz olmasinin bu ézellesmeyi zorlagtirdigi

saptanmistir.

5.1.5.2.3.3. Davranigsal performansa iligkin kriterier

a. Salt ofislere ait bir koridor ya da b6élimn olamadid: ve ofislerle diger ofis
dig! hizmetler icin kullanilan odalarin birbirleri ile hicbir duzene bagli
kalinmadan bir araya gelmeleri ofislerde cgaliganlar icin kendi caligma
alanlarina ait tanimli bir bélgenin var olamamasina neden oimaktadir. Her
kullanim biriminin kendine ait sirkalasyonlan ve iliskileri oldugu
dasunildagunde ofisin bir yanimin depo bir yaninin dernek odasi gibi
amaglarla kullaniimasi ofis ¢aligsanlari igcin huzursuz edici ve kendi
sirkilasyon ve islemlerini de engelleyici niteliktedir.

b. Ofislerin bir araya toplanmasi durumu yolcularin bu ofisleri kullanirken
terminale ait olan ve kendileri ile dogrudan iligkili olmayan alanlari /
terminalin kendi mahrem alanlarini (6rn ; temizlik isgilerinin yemek yeme
yerleri, mutfak, pet sise deposu vb) gérmelerini engelleyecektir. Yolcunun
kullandidi alanlarin da salt kendi kullanimina ait olmasi konfor kosullarini

arttiran bir etmendir.
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c. Her caligma birimi igin fiziksel ve psikolojik rahatlik énemlidir. Gurtitiden
uzak olma, dogal i1sik ve havalandirma, yeterli mekan boyutlari, yogun
zamanlarda ¢oklu kullanim rahathdi gibi etmenler bu rahatlik igin énemlidir.

5.1.6. Servis Alanlan
5.1.6.1. Peronlar
5.1.6.1.1. Temel degerler

Ara¢ durma ve manevra alanlari gergevesinde ele alinacak olan peronlar
yolcuyla da birebir iligkilenen kullanim alanlandir. Burada ézellikle otobiisler
tarafindan kullanim ele alinacaktir. Strtculer ve muavinleri igin peronlar
"kapasite”, "manevra" ve '"rahat hizmet verebilme" kriterlerini iceren

kullanimsal degerleri tagimaktadir.

5.1.6.1.2. Mekan biiyiikligii icin formiilasyon

Mekan buydkiagunun ele gegirilmesinde en 6nemli kriter yodun saat otobus
sayisidir. Bu sayinin otobis bagina dugecek sirkulasyon ve park alani ile
carpiimasi  peronlarda otobusler igin gereken alanin kolaylikla
bulunabilmesini saglayacaktir. Yolculara hizmet verecek olan otobuslerin
peronda tek ya da cift yonlu dizilimi s6z konusudur. Bu durumlar icin de
sirkllasyon otoblus hareket / manevra olanaklari cergevesinde etld
edilmelidir. Peronlarda park halinde duracak olan otobuslerin iki yanlarindan
da bagaj yuklenebilmesi gerekmektedir. Yolcu inme-binme tek ydnden
yapilabilmektedir. Bu durumda her bir park yerinin otobus tip, buyUklik ve
bagaj kapak genigliklerinin Dbelirleyecegi yan mesafeleri barindirmasi

gerekmektedir.
5.1.6.1.3. Performansilara iligkin program kriterleri

5.1.6.1.3.1. Teknik performansa iligkin kriterler

a. Araglar s6z konusu oldugunda benzin sizmasi vb. tehlikeli durumlarda
yangin séndurme tertibatinin 6nemi tartigiimazdir. Gerekli birim ve
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donanimlar peronlarda kolay ulagilabilir bir noktada yer almahdir.

b. Peronlardaki ara¢ hareketleri 6zellikle belli periyodik kalkis saatlerinin séz
konusu oldugu durumlarda yodun olarak gergekiesmektedir. ASTI' de
gerceklestirilen aragtirma calismasinda bu anlarda neredeyse tim
terminalde sallantinin hissedildigi ifade edilmigtir. Bundan dolay: peron
bekleme alanlari da dahil olmak Uzere bu sallantinin terminalin diger
yerlerinde hissedilmesini engelleyici striktlrel dnlemler etd edilmelidir.

c. Yodun ara¢ yuka ve trafigi yer dégseme malzemesinin de isabetli
secilmesini gerektirmektedir. ASTI' de peronlara her 6 ayda bir beton
atilmaktadir. Sarsintinin  azaltiimasi igin kullanilan c¢esitli malzemeler
mevcuttur. ASTI' de de bunlar kullaniimigtir ancak malzemenin
uygulaniginda yeterli bilgi ve tecribeye sahip olunmamasi tekrar beton
atilmasina neden olmustur.

d. Ozellikle aksam saatlerindeki yodun kullanimda bir anda peronlarda
hareket etmeye baglayacak olan tim araglarin yeterli aydinlatma ile de
desteklenmesi gerekmektedir.

e. Yogun saatlerdeki birbiri ardina gergeklesen ve ¢ok sayidaki araci
barindiran kullanim ortama da zehirli gazlar yaymaktadir. Yakin ¢evrede
yesillendirmenin yapiimasi bu yogunlasan gazlarin etkisinin en kisa
zamanda yok edilmesine yardimci olacaktir. ASTI' de tim terminalin bir yesil
alan icine gémulmeye caligiimasi bu gereklilikten kaynaklanmaktadir.

5.1.6.1.3.2. iglevsel performansa iligkin kriterler

a. Yola ¢ikmaya hazirlanan her aracin acik ve kapali garajlar, bakim-onarim
alanlari ve benzin istasyonlarn ile yakin iligkide olmasi gerekmektedir. Bu
alanlardan peronlara baglanacak yollarin otobusler i¢in yeterli manevra /
dénug olanagi saglamasi hatta olabildigince dlz yollarla baglanti kurmasi
tercih edilir bir durumdur. ASTI' nin igletmeye acilisinin hemen ardindan
tekrar kapatilarak yollarin / manevra alanlarinin yeterli boyutlara getiriimesi
bu kriterin yeterince etud edilememesinden kaynaklanmigtir. Yapilacak

etlidlerde otobls blylklUkleri ve manevra kabiliyetlerinin  bilinmesi
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gerekmektedir. Her otobusiun bakim-onarim ve benzin iglemlerini seferden
¢cok daha 6nce yaptirabilmesi s6z konusudur. Bundan dolayidir ki bu birimler
arasindaki mesafenin uzunlugu ya da kisahdi bir problem teskil
etmemektedir.

b. ASTI' de yapilan arastirma ¢aligmasinda giden yolcu katindaki peronlarda
otoblslerin perona giriglerinin ve c¢ikiglarinin seyyar peron amirleri
tarafindan duzenlendigi / ybnetildigi gézlenmistir. Elektronik bir sistem sé6z
konusu degildir. Bu sistemin bir sinyalizasyon sistemi ile ¢éztimesi otobUsler
icin oldugu kadar perondaki hareketliligin de azaltiimasi ve sirali hale

getirilmesi i¢in yararh olabilir.

5.1.6.1.3.3. Davranigsal performansa iligkin kriterler

a. Yukarida sayilan tum teknik ve iglevsel kriterleri kargilanmasi 6zellikle
yola cikacak suruculer igin 6nemli olan psikolojik rahatlik kosullarinin
saglanmasinda 6nemlidir.

5.1.6.2. Acgik ve kapal otobiis garajlan

5.1.6.2.1. Temel degerier

Bu alanlari yéneten en temel deger "kapasiteye cevap verebilme" dir.
5.1.6.2.2. Mekan biiyuklugi i¢in formiilasyon

Yapilan literatir aragtirmalarinda otobus terminalleri ve havaalanlari bazinda
otobuslere ait parklar icin 6zel bir formulasyona rastlanmamistir. ASTI' de
yapilan aragtirmalardan anlagiimigtir ki firmalarin otobuslerinin park
intiyacini kargiladiklart ve bakim-onarim hizmetlerini de aldiklan kent icinde
ya da digsinda kendilerine ait farkli alanlar vardir. Bu nedenle otobuslerin
tuminun terminal bunyesinde beklemesi ya da bakim yaptirmasi s6z konusu
olmamaktadir. Dolayisiyla, bu tip bir park olanaginin terminalde karsilanip
kargilanmayacagi ve kargilanacak ise yogun saat otobis sayisinin ylzde
kacina hizmet vermesi gerektigi igletmeye yonelik tercihler olmaktadir. ASTI'

de gerceklesen durum ise sudur : 90 kapali 75 a¢ik olmak Uzere 165 otobuis
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icin park olanadi saglanmistir. Bu olanak yogun saat otobis sayisinin (94
gelen ve 94 giden) % 67 fazlasidir. Bu hesaplama gelen otobuslerin
hepsinin parklara yerlegtigi ve kendi saatleri gelince hepsinin parkiar terk
ettigi bir durum Gzerinden yapilmaktadir. Kalan % 67’ lik kisim ise daha uzun
sureli park eden araglar igin aynlan paydir. Bu pay icin bir sikayet
gelmemistir. Firmalarin kendilerine ait park ve bakim alanlarinin olmasi
terminal igi park alanlarinin kullanimina  fazla ragbet edilmemesini
beraberinde getirmektedir. Gerekli park alaninin hesaplanmasinda yodun
saat otobls yUkUne karsilik gelinmesi asgari garttir. Agik ve kapali park
dagiim ise terminalin bigimlenisi, iklim kosgullari, emniyet sartlar vb. ile

birlikte ele alinmalidir.

5.1.6.2.3. Performanslara iligkin program kriterleri
5.1.6.2.3.1. Teknik performansa iligkin kriterier

a. Ozellikle kapall garajlarda benzin sizmasi, gaz birikmesi vb. durumlarin
yaratacagi yangin tehlikesine karsi gerekli donanim ve ekip bulunmahidir.
ASTI' nin itfaiye birimi garajlar katinda yer almaktadir. Garaj giris ve ¢ikiglar
itfaiye araglarinin da kolay ulagabilirligine olanak saglamalidir. Aninda
mudahale i¢in gereken donanimiar mekanda yer almalidir.

b. Peronlar icin gegerli olan sallantiya neden olma ilkesi bu alanlar i¢in de
gegerlidir. Struktur olarak ya terminal butini ile ayri ya da arada gereken
izolasyonlari barindiran segenekler etid edilmelidir.

c. ASTI' de yapilan gézlemlerde otobuslerin yolculuk sirasinda biriktirdikleri
¢cbp, atkk malzeme vb. seyleri otoparklardaki dinlenme sirasinda
temizledikleri bu nedenle de hemen yakinda bir ¢6p toplama vb. alana
intiya¢ duyduklari saptanmigtir. Ayri bir birim ya da donanimlar yardimiyla bu
sorunun ¢ézumleri etid edilmelidir.

d. Otobuslerden cikacak olan zehirli gazlarin mekanda yogunlagmasini ve
gerek insan saghgi icin tehdit edici boyutlara ulagmasini gerekse de yangina

neden olmasini engellemek amaciyla havalandirma olanakiari hem yapay
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hem de do@al kosullar gercevesinde etiud edilmelidir. ASTI' de kapali
otoparklari agik alandan ayiran duvarlarda havalandirma igin tstten 50 cm.'
lik bir bogluk birakilmigtir. Strekli kullanici olan otobus suriichlerinin
verdikleri ifadelere gére bu havalandirma kogulu ¢odu zaman yetersiz
kalmaktadir. Dogal havalandirmaya yonelik bir tasarim igin zararh gazlarin
mekan igindeki hareketleri bilinmelidir.

e. Peronlara ait yer dégemesi sorunu bu alanlar igin de gegerlidir. Strekli
kullanimda aginmayacak ve tekrar tekrar bakim gerektirmeyecek bir kaplama
malzemesi segilmelidir.

f. Ozellikle gece kullanimi igin homojen ve yeterli aydinlatma Gnemlidir.
Otobusler birbirlerini salt farlar yardimiyla gérmemelidir. Otobusten inecek
olan suricunin de parktan rahatlikla el fenerine ihtiyagc duymadan
cikabilmesi gerekmektedir.

g. Zehirli gazlarin garajdan atiimasinin 6nemi vurgulanmigtir. Bunun igin
park alanlarinin terminalin neresinde kurgulanacad o6nemlidir. Parklarin
yesil doku ile gevrili olmasi bu sorunun ¢6zimu igin dnemli bir segenektir.

5.1.6.2.3.2. islevsel performansa iligkin kriterler

a. Otobus park alanlarinin kullanimlarinin kolaylik ve akiciliklari agisindan
bakim-onarim birimlerine, benzin istasyonlarina ve peronlara kolay
ulagilabilir olmasi gerekmektedir. Bu alanlar arasindaki akicilik ve
dogrusallik kullanimda kolaylik ve zamandan tasarruf saglayacaktir. Bu
alanlarin peronlar haricinde bir arada terminalden ayri bir butin
tanimlamalar da olanaklidir. TUm havaalanlari ¢ézimlerinde ve bazi otobls
terminali ¢ézumlerinde bu tip bir ayrim yapilmaktadir. Cevre, kullanilabilir
alanlar, igletme vb. bir arada irdelenerek ayri ya da terminal buting ile
butlinlesik ¢6zum alternatifleri irdelenmelidir.

b. Parklari diger mekanlarin iligkilerinde strtcinin de park alanina gelisi ve
bu alandan yaya olarak ayriligi etud edilmeli ve yaya igin de ulasim
olanaklari dustnuimelidir. Bu alanlar surtculer i¢in aynlacak dinlenme, otel,

firma odasi vb. mekanlarla desteklenebilir. Terminal igindeki bu isleviere
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hizmet veren alanlarla dogrudan iliski kurulmasi gereklidir. Araglarin
peronda kalabildikleri sire en fazla 30 dakikadir. Bu slUre iginde de
yolcularla ugrasmak gerekmektedir. Bunun igin gerekli hazirliklarin park
alanlarinda da yapilabilir olmasi igin secenekler ettid edilmelidir.

c. Terminal gavenli§i ve parka birakilan araclarin gavenligi énemli bir
konudur. Park alanlarinda nébetci ya da gesitli elektronik araglarla girig ve

cikiga iligkin kontroller saglanmalidir.

5.1.6.3. Yakit istasyonlan ve Ara¢ Bakim Uniteleri
5.1.6.3.1. Temel degerler

"Kolay erigilebilirlik" ve "kapasiteye kargilik gelebilme" bu alanlar i¢in temel
degerlerdir. Kapasitenin ele alinmasinda terminalin yodun zaman otobls
yukinin belli bir kismina hizmet verilebilmesi amaclanmalidir. Ancak oranin
belirlenmesinde farkli kriterlerin bir aradaligi 6nem kazanmaktadir.

5.1.6.3.2. Mekan biiyiikligu i¢in formiilasyon

Yukarida ve otobls park alanlarinin formiile edilmesinde de acik¢a ifade
edildigi gibi mekan buyuklGgunidn elde edilmesinde terminal i¢in ayrilan alan
blyaklaga, firmalarin ne kadarinin kent icinde ya da diginda kendine ait bir
arag-bakim unitesinin olup olmadigi, firmalarin yakin arag-bakim yerlerini ve
benzin istasyonlarini kullanma orani, bakim ve benzin almanin ne kadar bir
zamanda ve nerede yapilacagl gibi sorularin bir arada ele alinmasi
gerekmektedir. Genellikle tim bunlara ait belli bir karakteristik ele gecgirmek
zordur. Terminalde kullanim yogunlastikga hizli hizmet 6nem kazanmaktadir.
Bu hizh hizmetin terminal icinde mi diginda mi karsilanacag ise firmalara

kalan bir tercih olmakta ve zamana gére farkhliklar géstermektedir.

5.1.6.3.3. Performanslara yénelik program kriterleri

5.1.6.3.3.1. Teknik performansa iligkin kriterler

a. Benzin en énemli yangin ¢ikarici maddedir. Gerek bakimda gerekse de
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yakit alma yerierinde yangina aninda midahaleye yarayacak donanimiar ve
en yakin yerde yangin séndidrme birimi bulunmalidir.

b. Ara¢ bakim Unitelerinin ¢alisanlari i¢in belli hijyen kogullarinin saglanmasi
6nemlidir. WC, dus vb. olanaklarin yani sira araglarin bakimi sirasinda
olugacak pisliin ortamdan hemen atilabilmesi ig¢in kolay temizlenebilir,
yikanabilir dégseme elemanlarinin kullaniimasi tercih edilmelidir. Arag¢
temizliginin saglanmasi icin de son teknolojiye gére gelistiriimis ara¢ yikama
donanimiari kullaniimalidir.

c. Kolay temizlenebilirligin yani sira sirekli olarak gerceklesecek olan ara¢
giris ve cikigl sirasinda da yipranmayacak ve bozulmayacak bir dégeme

malzemesi ve detaylar kullaniimalidir.

5.1.6.3.3.2. iglevsel performansa iligkin kriterler

a. Ara¢c bakim Uniteleri ve benzin istasyonlarinin otoblus park alanlar ve
peronlarla dogrudan iligkisinin olmasi terminal icindeki otobls
sirkulasyonunun en kisa zamanda ve en rahat sekilde yapilabilmesi igin
gereklidir. Mekanlar arasinda yer alacak keskin dénusler, dik rampalar vb.
sirktlasyonu zora sokan mekansal elemanlara olabildigince az vyer
verilmelidir.

b. Ozellikle ara¢g bakim Unitelerinde caliganiar icin ayri yemek yeme, WC,
dus, dinlenme alanlarinin olmasi saglikli bir calisma ortam agisindan
énemlidir. ASTI' de vyapilan aragtirmalarda bu alanlarda calisanlarin
cogunlukla gen¢ nufusu olusturduklar gézlemlenmistir. Bu kisiler icin spor
alanlari gibi rehabilite edici alanlara da terminal alani elverdigince yer
verilmelidir.

c. Bu alanlarda 24 saat hizmet verilmesi igletme kararina bagh bir durumdur.
Hizmet verilmedigi zamanlar igin igeride bulunan yedek parca ve bakim-
onarim arag-gereclerinin emniyeti énemlidir. Bunun igindir ki bu alanlarin
gerektiginde kilitlenebilir dukkanlar seklinde olmasi, herkes tarafindan kolay
erisilemeyecek noktalarda yer aimasi 6nemlidir.
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5.1.6.3.3.3. Davranigsal performansa iligkin kriterier

a. Ozellikle arag bakim Unitelerinde caliganlarin ¢alisma sartlari, terminalin
diger calisanlarinin sartlarina gére ¢ok farklidir. Bu farklihk belli bir
mahremiyeti de zorunlu kilmaktadir. Ozellikle yemek, WC ve soyunma, dug
ve dinlenme alanlarinin yalnizca bu gruba ait olmasi kaginiimazdir. Bu
nedenledir ki terminal kompleksinin merkezinde ve yolcunun géris alani
icinde degil, Kkigisellegtirebildikleri ayri bir yerde konumlandiriimalari

6nemlidir.

5.1.7. Yonetime ait kullanim alanfan
5.1.7.1. Temel degerler

"Terminal butinine hakim olabilme" ve "galigma konforu" en temel

degerlerdir.

5.1.7.2. Mekan biiyiikliigii icin formiilasyon

Halkla iligkiler, temizlik ve ¢evre mudurlagu, idari ve mali igler madariuga,
teknik mudariukler, gavenlik, isletmeler, muhasebe, personel muduritkleri,
bag mudir, genel mudur yardimcilari, sivil savunma madir vb. olmak Uizere
yaklagik 15 adet midir igin ayri odalar ve her bir mudariik icin de
memurlarinin ¢alisacagi 1 ya da 2 odadan olugmasi gereken bu alanlarda
mekan blyUkligunin belirlenmesi igin belli bir formalasyon énermek
gereksizdir. isletme kendisinde hangi birimlerin var olacagini ve terminal
yonetimine hangi noktalarda katilacagini tam olarak tanimladi§i takdirde
gereken alan da bulunmus olacaktir. Onemli bir sorun her bir birimin
(mudarlak ve ofisinin) terminalin neresinde konumlanacagidir. Halkla iligkiler
gibi bir birimin yolcuya yakin olmasi énemlidir. Bunun gibi birimlerin terminal
icindeki konumlari igletme ile tartigilarak bir bir tanimlanmalidir. ASTI' de tiim
yonetim birimleri bir koridor tzerinde ve ayn bir katta toplanmaya
cahigiimigtir. Buna karsilik firmalara ait ofislerden bir kismi da yénetime

tahsis edilmigti. Bu odalar 6zellikle otobUslerin kalkig-varig saatlerinin
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bildirildigi teknik birim olan otomasyon, ¢evre ile ilgili sorunlarin ¢ézaldigu
cevre mudurliga, guvenlik ile ilgili isler icin de glvenlik birimlerinin hemen
yaninda yer alan glvenli muadurlGgunt kapsamaktadir. Dolayisiyla,
terminalin  igletilmesinde  birimin  konumlanmasi  6nemlidir.  Oda
baydkltklerinin ne olmasi gerektigine karar verilirken, ¢aligsacak insan sayisi
ve terminalde ydnetim icin ne kadarlik bir alanin ayrilabilecedi 6nem

kazanmaktadir.

5.1.7.3. Performanslara iligkin program kriterleri
5.1.7.3.1. Teknik performansa iligkin kriterler

a. ASTI' de yapilan anket calismalarinda ézellikle memurlarin bir arada
calistidi odalarda havalandirmanin yetersizligi ve mekanin icerdigi tek bir
pencerenin dodal havalandirma igin yeterli olmadi§ ifade edilmistir. Ozellikle
¢ok kisginin kullanacadl odalarda yapay ve dogal havalandirma olanaklar
etlid edilmelidir.

b. Her bir birimin isitiimasi énemlidir. igeride goduniukla oturuldugu ve
calisildigi dusunuldiglinde oda isisinin sabit ve calismaya uygun bir
durumda kalabilmesi 6nem kazanmaktadir.

c. Terminal butuninden farkli olarak surekli calismaya uygun ince yapi,
malzeme ve detay tasarimi gerekmektedir. Bu alanlarin tim yapisal kosullar
terminal batina iginde en fazla incelebilen ve sabit kalabilecek kosullar

olarak dugtnuimelidir.

5.1.7.3.2. islevsel performansa iligkin kriterler

a. Tum mudariaklerin bir birleri ile iligki kurabilmeleri énemlidir. iligki
genellikle telefonla da kurulabiimesine kargilik ASTI' de yapilan géziemler
sirasinda sik sik toplanttiarin yapildigi gézlemlenmistir. Bu toplantilar siklikla
mudurlerin makam odalarinda gergeklesmektedir. Hemen her odada bir toplu
konugma yapilabilme olanaginin var oldudu gézlemlenmistir. Bu, terminal

tasariminda bu kullanim alanlarina ait olan mekanlarin buyuklik ve
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bicimlerinin (L form) verdigi bir olanaktir.

b. Belli bir hiyerarsinin olmasi ya da olmamasi ile bunun digaridan ne
dereceye kadar okunabilmesi gerektidi igletmeye ait bir tercihtir. ASTI' de
hiyerarsik bir farkhlig digaridan okumak olanakh degildir. Salt levhalardan
takip edilebilmektedir. Bununla ilgili olumsuz ya da olumiu bir yorum
alinmamistir.

c. Bir biri ile iligkili olan birimlerin yan yana ya da belli yerlerde
gruplanabilmelerine olanak saglanmalidir. Genel madir ve yardimcilar bir
grup, para igleri ile ilgili olanlar bir grup, diger birimler ile birebir iligki kurmak
zorunda olanlar ise bir bagka grup olarak ele alinabilir.

d. Terminalin ilgili birim(ler)i ile nasil iligki kuruldugu ve bu birimlere olan
uzaklik bir madurlik ya da memurlar odasinin pozisyonunu belirlemektedir.
iligkilerin telefonla da kurulabilmesine karsilik 6zellikle ASTI' de firmalar ve
diger caliganlar tarafindan yénetimle ilgili olarak sik gindeme getirilen bir
sikayet istenildigi zaman bu birimlere ulagilamayisidir. Bu igletmenin
calisanlarina karsi bir tavri olarak degerlendiriimektedir. Durum béyle olsun
ya da olmasin her bir yénetim birimi yoénetimi altinda bulunan terminal
birimlerinin yakininda ya da kolay ulasilabilir bir yerinde olmalidir.

e. Bilgi sirkilasyon bigiminin ne olacag! 6nemlidir. Karsilikli gérigme, telefon
ya da bilgisayar agi (zerinden bilgi génderilme olanaklarinin her biri mekan
olusumuna farkli girdiler saglayacaktir. Kargsilikli gérigmelerin 6nem
kazandi§i durumlarda mekan yakinliklari da gindeme gelmektedir.

f. Ozellikle kendi arabasi ile terminale gelen yéneticiler igin ayri bir otopark
dasanilebilir. Yapiya girigler de farkl bir noktadan olabilir.

g. Yeterli sayida WC ve cay ocagi ile desteklenmek énemlidir. Bayuk c¢apl
toplantilar icin de 1 toplanti odasinin olmasi kaginiimazdir. Personel igin ayri
bir yemekhanenin olmasi gerektigi yapilan anket caligmalarinda siklikla

gundeme getirilmigtir.

5.1.7.3.3. Davranigsal Performansa iligkin kriterler

a. Yonetim birimlerinin bir arada olmasi belli bir bélgenin olusturulmasi
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anlamina gelmektedir. Belli birimler bir araya gelerek belli bélgeleri
tanimlayabilirler. Diger yoénetim birimleri ile degil altinda yer alan birimlerle
bir arada olmasi gereken yoénetim birimleri de ayri bir bdigenin
tanimlanmasinda merkezi konumda yer alabilir. ASTI' de bu konuyla ilgili
gézlemlenen en dnemli eksiklik ézellikle terminalin diger birimleri ile yakin
iligkide olan birimlerin belli bir bélgeyi tanimlayici bir rol oynamamalaridir.
Firmalara ofis olarak tahsis edilen odalardan bir kaginin yénetim tarafindan
kullaniimasi bu bélgelere ayirmayi engellemektedir. Bunun bir sonucu olarak
da bu birimler mekan olusturmada salt bir hacim ve isim olarak yer
almaktadirlar.

b. Her bir birimin yolcudan mahremiyeti 6nemlidir. Yolcunun sirkilasyonunun
ve gurultisinin calisma kosularini etkilememesi gerekmektedir. Yolcu ile
ilgisi olmayan birimlerin yolcu barindiran alanlardan olabildigince uzak
tutulmasi énemlidir.

c. Calisanlari fiziksel ve psikolojik rahatliklar: igin gerekli olan sartlar mekan
tarafindan da saglanabilmeli ve desteklenebilmelidir. Ozellikle memurlarin
toplu olarak caligacaklari odalarda kisi bagina yeterli alanin dismesine ve
her bir kisi icin ayrilan alanin Kiginin igini rahathkla yapabilmesine yardimci

olmas! énemlidir.

5.2. Kent Otobiis Terminalleri igin Temel Program Kriterleri

Profil belirleme, Aragtirici KSD ve her bir kullanim alanina ait program
kriterlerinin olugturulmasindan olusan bu c¢aligmanin son halkasi, yer ve
kapasiteye baglh olmaksizin tim kent otobls terminallerinin
programlanmasinda kullanilacak en temel kriterlerin ortaya konmasidir. Bu
temel program kriterleri, terminal buUtintne  yoénelik  program
olusturuimasinda ve tasarim kitle kararlarinin ortaya konmasinda yol
g0sterici olacaktir. Burada toplu halde yer verilecek olan temel kriterler,
gerek profil belirleme agamasinin literattr aragtirmalari kisminda gerekse de
ASTI' de yapilan profil belirleme ve Arastirici KSD ¢aligmasinda elde edilen
bilgi, saptama ve deneyimlenmeler yardimiyla olugturulmustur. Temel
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kriterler, bir 6nceliklendirme yapilmaksizin, asagida siralanmigtir :

a. Terminal, kent icin dnemli bir toplanma noktasidir. (Lynch, 1979) Bdyle bir
noktanin, kent icin bir simge oimasi kaginilmazdir. Bu nedenle, kitle, mekan,
malzeme, yapim teknolojisi vb. unsurlara ydnelik program ve tasarim
égelerinin sec¢iminde 6nemli bir kent simgesi ve toplanma noktasi olma
durumu géz énunde tutulmalidir.

b. Kapasite ve kapasiteye karsilik gelebilme, tim terminal yapilari igin son
derece 6nemlidir. Gelen, giden ve bunlarin igindeki transfer ve transit yoicu
sayilarinin, yillara gére gdsterecegi artiglar ile birlikte, tahmini olarak
saptanmasi gerekmektedir. ingaat mihendisligi bilim dalinin calisma alani
icinde yer alan bu tahmini saptamalarin programa ve giderek de tasarima
dénugturiimesinde yogun, normal ve tenha zamanlara iligkin kapasite
férkhlnklarmm gerek terminalin igleyigini gerekse de kullanici zihnindeki
olumlu imgesini bozmamasina dikkat edilmelidir. Yogun ve tenha zamanlara
ait kapasiteler arasi buyutk farklar mekan kullanimlarinda gesitlemeleri, cokiu
kullanimlari, esnek tasarimi, dénustirulebilirligi gindeme getirecektir.
Zamana gére yapilan tahminlerde kapasitenin buytk artiglari gerektirdigi
durumlar ise geligtirilebirligi / blyUtulebilirligi zorunlu kilacaktir. Dolayisiyla,
bu tahminler program ve tasarim kriterlerine baz alinmali, temel kararlarin bu
tahminler dogrultusunda olmasina énem verilmelidir.

c. Tum terminal yapilarinda yolcu akisinin kesintiye ugramadan
gerceklesmesi 6nemli bir kriterdir. Gelen-giden-transit-transfer yolcu
akiglarinin birbirlerini engellemeden gerceklegmesi, her birinin kendi i¢
streglerinde de kesinti ve tikanmalarin olmamasi gerekmektedir. Bunun igin
akiglar sdrecler ile birlikte etid edilmelidir. Otoblis terminallerinde giden
yolcu, diger yolcu gruplarina gére terminali kullanmada daha detayli
streclere sahiptir. Otobus kalkiglarinin belli zaman dilimlerinde gerceklestigi
terminallerde giden yolcunun, en yodun zaman yolcu sayisi da dikkate
alinarak, terminale yaklagimindan, otoblse binip terminalden uzaklasana

kadarki tim suregleri, kullandidi mekanlar ve yararlandigi hizmetler géz
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6nane alinarak, akis diyagramiari ile ¢alisiimalidir. Yolcunun en ¢ok ihtiyag
duyacag! mekan ve hizmetler akisa en yakin noktalarda fakat akig kesintiye
ugratmayan bir sekilde yer almahdir. Program, kitle ve tasarim kararlarinda
akiglarin surekliligi ile ilgili kriterler kapasite kriterleri ile Dbirlikte
irdelenmelidir. Verilerin elde edilmesinde mevcut terminal yapilar Gzerinde
yapilan yerinde saptama ve degerlendirmelerden yararianiimaldir.

d. Giden ve gelen yolculara ait sureglerin ayr! katlarda ¢ézUmlenmesi
durumunda, bu katlarda yer alacak diger hizmet birimlerinin yerleri énem
kazanmaktadir. Hangi hizmet biriminin en ¢ok hangi tip ve kapasitede yoicu
tarafindan kullanilacagi, yer ve buyUklik secimlerinde énem kazanmaktadir.
Bunun i¢in mevcut terminallerin isleyigleri gézden gegirilmelidir. Ayni tirden
hizmet birimlerinin (6rnegin bufe, lokanta) farkl katlarda farkli yoguniuklarda
kullaniimalariyla olusacak esitsizligin 6énine gegilmelidir. Bu durumda bir
¢6zUm olarak, ayni tarden hizmet birimlerinin tek bir alanda / katta toplandigi
ara katlar ya da bdlgeler dustnulebilir. Havaalanlan ile kiyaslandiginda bu
tip ara alan ve katlarin yolcu suregleri ve emniyet acisindan bir sakincasi
yoktur.

e. Yolcu akiglari kadar, servis araglari, taksi, doimus, otobis, gehirlerarasi
otobills, 6zel ara¢ vb. trafik araglarinin akis ve park alanlarinin yer ve
buayGklukleri de ©6nemlidir. Akiglar icin gerekli yollar kisa sureli park
olanaklar1 ile beslenmelidir. Yolcuya dogrudan hizmet eden araglarla,
terminalin gesitli hizmet birimierine mal getiren araclar, personele ve
ybnetime ait araglar igin ayri durma noktalarinin ve park alanlarinin olmasi,
6zellikle yogun zaman terminal yolcu akislarinin saglanabilmesinde son
derece 6nemlidir.

f. Terminal icinde yer alan alig-verig, yeme-icme, bilet satis bankolan gibi
hizmet alanlarinin kolay algilanabilir ve ulagilabilir noktalarda olmasi
énemlidir. Tam alig-veris ya da tim bankolarin bir araya gelerek terminalin
belli bir noktasini kendilerine ait kilmalari algilanmaya ve kolay kuilanima
yardimci olabilir. Ayni turden hizmetlerin katlara dagitilmasi, hizmetler

arasinda esitsizlik yaratmaktadir. Tam terminal igine serpistiriimig hizmetler
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yolcuya gereksiz mesafeler katettirmekte, yolcunun terminal igindeki
mekansal dizilimi algilamasini ve oryantasyonunu zorlagtirmaktadir. Ayni
tarden hizmetlerin bir arada bulunmalari, bu hizmetleri besleyecek WC, depo

-vb. art alaniarin olugturulmasinda da kolaylik saglayacaktir. S6z konusu

birimlerin aydinlatma, havalandirma, 1sitma vb. donanimlarinin kendi
insiyatiflerinde olmasi, birimlerde surekli caliganlarin konfor sartlarinin
gerceklesmesi icin gereklidir.

g. Akiglarin kesintiye ugramamasi disinda yolcunun konfor sartlarini
olusturan baglica etmenler, aranilan hizmetin kolaylikla bulunabilimesi,
hizmetten yararlanilabilmesi, bekleme halinde olan yolcunun diger hizmetler
ve akiglar tarafindan rahatsiz edilmemesi ve yolcunun valizi ile ilgili bir
endige (karisma, kaybolma, emanet vb.) yagsamamasidir. Aranilan hizmetin
bulunmasi mekaniarin okunakli dizilimi ve bu dizilimin kolaylikla algilanabilir
olmasiyla olanaklidir. Daha énce de belirtildidi gibi hizmetlerin kendi icinde
gruplanmalari, algilanmalarini da kolaylastiran bir durumdur. Hizmetlerden
yararlanma, kat / kot degistirme, uzun mesafeler katetme, oryantasyon
zorlugu gibi gucluklerden olabildigince uzak olmalidir. Terminalde mekan
kullanimi zamania bagimlidir. Yolcunun zamant, hizmeti aramak ve bulmakia
degil, hizmetten yararlanmakla gecmelidir. Yolcunun terminalle ilgili
imgesinde 6nemli bir yeri olacak unsur zamani verimli kullanabilmenin,
hizmetlere ulasabilmenin kolayligidir. Otobls terminallerinde valiz, yolcu ile
birlikte strece katilan bir unsurdur. Yolcunun hizmetlerden yararlandigi her
anda valiz ile birlikte olmasi sikinti vericidir. Bu nedenle, kilitli dolaplar,
emanet blrolari ya da firmalara ait valiz depolama noktalari devreye
sokulmaldir. Havaalanlarinda check-in’ lerden sonra yolcuyu serbest
birakan valizin kendine ait streci gibi, yolcuyu badimsiz ve rahat birakacak
bir streg, otobus terminalleri i¢in de etud edilmelidir. Beklemeler, yolcunun
ihtiyag duyabilecegi WC, bife, alis-veris vb. mekanlara agiimi olan, ancak
onlar tarafindan kusatiimamis / donatiimamig mekanlar olmaldir.
Beklemelerdeki yolcunun ilgisi valizi ve perondaki kalkacak otobulst

Gzerinde yogunlagmaktadir. Bu ilginin satiglarla ve dider yolcularin
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akiglarinin araya girmesiyle dagitiimasi yolcu igin rahatsiziik verici bir
durumdur. Program ve tasarimda beklemedeki yolcu, peron géruntist ile
bag baga birakiimalidir.

h. 24 saat hizmet vermek zorunda olan terminallerde strekli g¢alisanlarin
konforu da son derece Onemlidir. Belli derecede mahremiyeti olan ve
dinlenme amagli mekanlar ile her bir birim ya da bir grup birime hizmet
edecek WC, dus, lavabo, soyunma vyerleri, depolama alanlari gibi art
alanlarin var olmalan ve iglerlikleri caliganlarin konfor kosullarini arttiran
unsurlardir. Firmalara ait bdrolar ile bilet satig bankolarinin birbirleri ile
lligkisi 6nemlidir. Bu iki birimin birbirine uzak olmasi, ortak olan galigsanlarin
surekli olarak birinden digerine kogusturmasina neden olmaktadir. islevsel
olarak ele alindikiarinda ofisler, hizmet ve mekan olarak bankolari dogrudan
desteklemesi gereken alanlardir. Ayni kat ve yakin iligki iginde
¢ozUmlenmeleri firma caliganlarini ve suregleri rahatlatici bir durum olarak
ele alinabilir. Bunun gibi satig birimlerinin, mal getiren araglann durma
noktalarina ve depolara yakin konumlanmalari da 6nemlidir. Daha énce de
belirtildigi gibi farkli katlara yerlesgtirilen ayni cinsten hizmet birimlerinde
caliganlarin konfor sartlarini  karsilamak da zorlasacaktir. Terminal
calhisanlari yolcuya verildigi kadar kendilerine de hizmet verilmesini talep
etmektedirler. Dolayisiyla, bir terminaldeki alanlar (¢ ana grupta ele alinabilir
olmaktadir :

1. Akig ve durug (bekleme) durumundaki yolculara ait alanlar

2. Yolcuya hizmet veren alanlar

3. Hizmet birimlerine hizmet eden alanlar

Bu alanlar iginde hizmet birimlerine hizmet edecek alanlarin yolcunun
gérugtne olabildigince kapal, mahremiyeti olan alanlar olmasi
kacinilmazdir. Yolcu terminal iginde bir hizmeti ararken, bufelere sandvic
yapilan bir mutfak tezgah ile kargilagmamalidir.

I. Terminalde yer alan otobus, minibus vb. aracglara hizmet saglayan servis
birimleri gerek terminal imgesinin olumsuzlastirimamasi gerekse de yapilan
igin c¢aligma kosgullarinin gerektirdi§i mahremiyet nedeniyle yolcunun
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gdérugtinden uzak bir noktada yer almalidir. Havaalanlarinda kompleks iginde
yer alan ayri bakim alanlar gibi, otobls terminallerinde de ayri alaniar etid
edilmelidir. Burada bakimi yapilan araglarin ugak degil araba ve otobus
olmasi servis hacimlerinin terminalde hi¢ bulunmamasini da beraberinde
getirebilmektedir. Sayet cevre yerlesimlerde gereken sayi ve igerikte servis
hizmetleri varsa ihtiyacin buradan karsilanabilmesi olanaklari da g6z éninde
bulunduruimalidir.

i. Dazenli, organize bir gérunim bir terminal yapisinin prestijini arttiran en
6nemli unsurdur. Gerek mekansal dizilimin gerekse de insanlarin yarattigi
ortamlarin duzensiz ve bagibos, herkesin kendi baginin gcaresine bakmak
zorunda oldugu, sahipsiz alanlar gérintisuni vermemesi 6nemlidir. Arac,
yolcu, hizmet veren mekan ve kisiler ile sUregler ve alternatifler okunakl
olmahdir. Gerek yolcunun gerekse de surekli ¢aliganlarin terminali bir “yer”
olarak algilamalari ve yagamalarinda, yapilan tum tanimlarin net ve agik

olmasi énemlidir.

Havaalanlarindan farkli bir bina tipini tarif eden otobus terminallerinde
yolcuya ait tim kullanim alanlarinin belli bir gruba ait / 6zel degil tim
gruplara ait ortak kullanim alani olabilme potansiyelinin sonuna kadar
kullaniimasi bir ¢ok problemin ¢éziiminde kolaylastirici bir unsur olacaktir.
Terminalde hizmet edilen yolcular ile hizmet verenler arasindaki ayrimiarin
da program olarak tammlanmalari ve mekansal olarak karsiliklarinin etid

edilmesi bu bina tipinin kendi karakteristikleri ile varolmasini saglayacaktir.
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6. SONUG

Bu galismada kent otobus terminalleri ig¢in program Kkriterleri olugturmaya
yoénelik bir mimari programlama modeli geligtiriimis ve segilen bir bina tipine
uygulanmistir. Calisma; (1) kurulan model, (2) KSD’ nin kullanimi ve (3) ele
alinan bina tipi 6zelinde asagidaki sonuclar vermistir.

1. Kurulan Modele Yénelik Sonuglar : Belli bir bina tipi icin gelistirilmis olan
programlama modeli, otobis terminalleri 6zelinde yapilmig olan bu calismada
basarili olmug, modelin butinlyle c¢alistigi irdelenmis, gerekli bilgi mevcut
yagantidan / kullanimdan kolaylkla alinarak sistemli bir bicimde ifade
edilebilmigtir. Profil Belirleme ve Arastirict KSD calismalarinin kendi igerikleri
ve bu model baglaminda birlikte kurgulanmalari, sézi edilen kolaylik ve
sistemlilikte son derece belirleyicidir. Kurulan modelin klasik programlama
modellerinden ayrisan yénu, bina programinin tasarimci, isletmeci, mal
sahibi,vd. katilimcilarin tahminleri Gzerinden dolayli ve éznel bir yolla degil,
kullaniimakta olan bir model binada var olan cesitli kullanim ve kullanici
deger ve degerlendirmelerinden elde edilen verilerle dolaysiz ve nesnel bir
yolla olusturulmasidir. Bu modelie, secilen bina tipine ait yasanilabilirlik
kriterleri yaganilan gevre (zerinden gelistiriimis olmaktadir. 24 saat kullanilan
ve ¢ok cesitli kullanim ve kullanici de@erlerinin bir bileskesi olan bir bina tipi
6zelinde kurulmus olan bu model farkli bina tipleri icin de kullaniimal,
gereken degisiklikler / adaptasyonlar yapimali ve bu yolla model
geligtiriimelidir. Bu gelistrmede modelin ana kurgusunu olusturan
programlamanin planlanmasi — Profil Belileme — Arastirici KSD — program
kriterlerinin ifadesi dizgesi korunmali, bu dizge altinda yer alan arastirma
yontemleri ve alanlari segilen bina tipine uygun olarak degistiriimelidir.

2. KSD’ nin kullanimina yénelik sonuglar : Calismadaki Arastirict KSD’ nin
kurgusunun ileri-beslemeye yénelik olugturulmusg olmast kullanilagelen KSD’
lerden bir farkilagsmayi / ayrismayl beraberinde getirmemistir. KSD
yaklagiminin igeriginin geri ve ileri beslemeye yoénelik tim caligmalarda
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kolaylikla kullanilabilirligi bu yolla bir kez daha kanitlanmigtir. Yapilan ¢aligma
gostermistir ki KSD’ nin kurgulanmasi ve uygulanmasinda zaman ve bltge
kisittamalarindan bagimsizlagma, bina tipine odaklanmay: kolaylagtirmakta,
calismanin istenilen geniglikte bir yelpazeye yayilabiimesini saglamaktadir.
KSD’ nin yapisinda varolan fizik ¢cevreyi 3 ana baglik (teknik, iglevsel ve
davranigsal) altinda ele alma durumu ise bu yelpaze iginde sistemli
kalabilmeyi beraberinde getirmektedir. Galismada KSD' nin kullanimi
gostermistir ki s6z konusu sistemlilik ayni zamanda, irdelenen konularin /
performanslarin da esdeger ele alinmasini saglamakta, performansiarin
agirhik kazanma iglemi tim karar verici &6znelerden bagimsiz olarak,
arastirmayla elde edilen bilgilerin nesnelligine bagli seffaf bir slrecte
gerceklesebilmektedir. Bu esdegerlilik ve seffafllk KSD’ nin kendi icindeki
kurgusuna ait oldugu kadar olusturulan modelde bu kurguya sadik
kalinmasinin da bir sonucudur. Dolayisiyla bu ézellikler her yeni ¢alismada
g6z 6niinde bulundurulmahdir.

3. Bina tipine yonelik sonuglar : Yapilan bu calismada elde edilen kriterler
tlkemizdeki otobus terminallerinin, diger Ulkelerdeki terminallerden ve diger
terminal turlerinden (6zellikie havaalani) énemli dlgide farkli bir yagantiyi
barindirdi§ini ortaya koymaktadir. isleyis ve surecler agisindan informellik,
kullanicilar ve de@erleri agisindan ise genis bir gesitlilik barindirmaktadir.
Yapilan arastirma gdstermistir ki bir otobls terminali bir kigik kent modeli
olarak dusunulebilir. Tum kullanici gruplarinin ihtiya¢c duyabilecegi tum
hizmet ve kuilanim alanlarini konsantre bir bigcimde blnyesinde barindirmak
durumundadir. ASTI' de kutuphane, poliklinik, eczane, déviz burosu, kuru
temizleme, kres, kapsamh PTT, personel dinlenme-yemek-spor olanaklari,
gegici konaklama vb. eksiklikler s6z konusu konsantre durumun olugmasina
engeldir. Bu olanaklarin ayni tipteki tim otobls terminalleri programlarina
eklenmesi gereklidir. Kullanici gesitliliginde ise yolcu 6n plana ¢itkmaktadir.
ASTI’ de 117 giden yolcu ile yapilan anket g¢aligmasinda cinsiyet, 6grenim
durumu, seyahat nedeni gibi yolcu karakteristiklerinde genis bir gesitlilik
gozlenmigtir. (Sekil 4.5.a) Surekli kullanicilarda ise erkek caligan oraninin
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gorece fazla oldugu bir durum s6z konusudur. Bu cesitlilikler ve yigilmalar
bina programinin ve mekansal ¢6zim alternatiflerinin geligtiriimesinde,
igsletme kararlarinin alinmasinda 6nemlidir. 24 saat kullanim ve yagsam bir
otobls terminalinin ana kurgusunu olusturmaktadir. Bu yasamda farkh
kullanici gruplan binay) farkli deneyimlenmekte ve ona farkl taleplerle
yaklagmaktadir. Terminal yapisi giden, transit ve transfer yolcular igin
yolculuk 6ncesi en az 15 dakika blyuk bir cogunlugu icin ise 60 dakika ve
daha fazla, gelen yolcular i¢in ise yolculuk sonrasi maksimum 15 dakikalik bir
deneyimienmenin yasandig! yerdir. Yolcularin bu kisith zaman dilimleri igin
talepleri varolan hizmetlere kolaylikla ulagmak ve en seri sekilde yararlanmak
yolundadir. Gelen yolcunun ihtiyaci, valizini alarak bir an 6nce kente gegcmek
oldujundan terminal yapisina girmesi gerekmemektedir. Bu durumda,
mekansal kurgunun da bu ihtiyaca cevap verebilir nitelikte olmasi énem
kazanmaktadir. Strekli galisanlarin baytk bir goguniugu (bife, bilet satis
bankolari, ofisler, yénetim) igin ise vardiyali ¢alisma s6z konusudur. Vardiya
digi saatlerin kullaniminda ¢aliganlarin terminalde diniendikleri, uyuduklari ve
caligmalarina devam ettikleri gbzlenmigtir. Bu durumda terminal, surekli
calisanlar igin de bir strekli konaklamayt barindirmak zorundadir. Bir otobus
terminalinin slrekli akis halindeki yolcular Uzerine kurgulanan bir mekan
olagelmesine karsilik bu ¢aligma gdstermistir ki terminalde strekli ¢aligsaniar
icin de daha kalici olan ve akislardan bagimsiz sireglerin tanimlanmasi da
son derece 6nemlidir. Bu iki kurguyu bir arada ele almak ve ¢ézim
alternatiflerini bunlar Uzerinden gelistirmek bundan sonra programlanacak ve

tasarlanacak tim terminaller igin 6nem kazanmaktadir.

Otobus terminallerinde yaganilabilirlik standartlarinin yukseltimesine yénelik
kurgulanan programlama modelinin ¢iktisi olan program kriterleri B6IUm 5'de
Ozetlenmistir. Bu yolla otobls terminalleri igin varolan yasanilabilirlik kriterleri
gelistiriimis olmaktadir. Kurgulanan ve basari ile uygulanan modelin dider
bina tipleri i¢in de kullaniimasi ve geligtirimesi insan-fizik ¢cevre uyumunun

maksimum d{zeye ¢ikariimasinda yardimci olacaktir.
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EK 1 - ASTI’ DE CESITLI
KULLANIM
ALANLARINA AIT
GORUNTULER



242

Ankaray - terminal baglantisini
saflayan koprl - ortada, ylriyen
yollar

Terminal gelen yolcu kat
peronlarindan bakis - 6nde akaryakit
istasyonlari, arkada yesil alan ve
havuz

Yesil alandan terminale bakig - énde
havuz, arkada otobiis agik park
alanlari, yukarida gelen ve giden
yolcu katlari peronlar, en arkada
Halkbankasi Genel Mudurligua silGeti

Gelen yolcu kati peronlarindan bakig-
aga@ida akaryakit istasyonlari, otobls
acik park alanlar| ve arkada peronlara
tirmanan rampa

$.C. YUKS! EKOGRETIM KURULY
wmmmv\smﬁ ME!
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Sogiutoza Caddesi tarafinda terminal
girig ve gikig kontrol kapisi

Terminale Konya Yolu' ndan yaya
olarak yaklagim, terminal arag

yanagma alanini ana yola baglayan
képrii

Terminale Konya Yolu' ndan yaya
olarak yaklagim, terminal arag
yanagma alanini ana yola baglayan
képri

Konya Yolu' ndan terminal énine
bakig, arag park alanlari ve Ankaray'
dan terminale baglanan képri
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Gelen yolcu kati peronuna girmekte
olan bir otoblis - Gstte giden yolcu
katina girmek igin bekleyen otobusler

Giden yolcu katinda yola g¢ikmak
tizere bekleyen otobusler

Terminal giden yolcu kat
peronlarindan asagiya bakis - altta
gelen yolcu kati peroniari ve en altta
akaryakit istasyonlart ve otobis
bakim-onarim alanlari

Gelen yolcu katt peronlarindan,
garajlar ve otobls bakim-onarim
birimleri katina bakig
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30.07.1998 tarihinde giden yolcu kati
peron kaplama malzemesinin durumu
(bu malzemenin Gzerine tekrar asfalt
atilmistir)

-5.00 kotunda itfaiye birimi ve diger
bakim-onarim birimleri

-5.00 kotunda otobus ve sirlcller
icin alig-verig yerleri

-5.00 kotunda otobiis bakim-onarimi
igin calisanlar dinlenme halinde




246

+17.20 kotu yoénetim birimi katindan
giden yolcu katina bakig - ortada
danigma ve board, iki yaninda
sonradan yapilan dekoratif amach
havuzlar, Gst kat uzun sdreli
beklemeler ve gati

+17.20 yonetim kati koridoru ve
buradan giden yolcu katina bakig -
uzun soreli bekleme alanlan ve
altlarinda bilet satig bankolari ile i¢
sokak

Giden yolcu katinda bilet satig
bankolari, kargilarinda bifeler ve girig
kapilar ile en ugta lokantaya ulagan
ic sokak

Giden yolcu kati, bilet satis bankolari
dizisi, (Gstlerinde uzun  sOreli
beklemeler
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Giden yolcu kati i¢c sokakta insan
yogunlugu - sag tarafta bilet satig
bankolari, solda bifeler, daire
kolonlarin zerinde yoénetim kati

Giden yolcu kati peronlarina gikig
kapisi ve wuzun sdreli bekleme
alanlarina gikig

Giden yolcu katinda bir kése bife ve
telefonlar

Giden yolcu kati ugta yer alan WC,
satiglar ve lokanta
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Giden yolcu katinda danigma

Giden yolcu kati bilet satig bankolari
ardindaki koridora girig kapisi

i Giden yolcu kati gati aydinlatmasi ve
) yapay aydinlatma elemani

Giden yolcu kati Gzerinde yer alan
uzun sareli bekleme alanlarn
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Giden yolcu kati peronlar
seviyesindeki yolcu bekleme alanlar -
istte uzun streli bekleme alanlan

Gelen yolcu kati i¢ sokad - sagda
alig-verigler ve board, solda btfeler
ve asma kata ¢ikiglar

Gelen yolcu kati terminal igi gegis ve
kargilayicilar igin bekieme alani

Giden yolcu katindan asma kata
gikan merdiven
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Giden yolcu katinda garg: girisi

Giden yolcu katindan Ankaray' a ve
gelen yolcu katina ulagsan ana
merdiven
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EK 2 - ASTI’ DE
MEVCUT
DURUMDA
KULLANIM
ALANLARLI,
AKISLAR VE
YERINDE
SAPTAMALAR
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EK 3 - ASTI’ DE
KULLANICILARLA
YAPILAN
ANKETLER VE
SONUCLARI
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ASTI biinyesinde bulunan danigmalar ve burada gérev yapanlar agisindan kesinlikle
oralann kapali olmasi gerektigini digiiniiyorum.

ASTI igerisinde iletisim ¢ok iyl oimadigindan dolay: Halkla iligkiler Biriminin bu konuya
6nem vermeleri ve gereken iletisimi saglamalan gerekir diye diigliniiyorum.

ASTi iginde 6nemli eksikliklerden bir tanesi de personele ait bir yemekhanenin
olmayigidir. Hemen hemen biitiin bir personel uygun bir fiyat kargihginda yemekhanede
yemek yemek istiyor. Bunun sebebi de ASTi’ de yemeklerin pahall oimasi ve yeterince
saghkl olmayisidir. Bunun nedeni ise “nasil olsa gelen miigteri bir kere geliyor”
Zihniyetidir.

ASTi igerisinde yolculara kolaylik agisindan gésterge panolan olmas: gerektigini
dusiiniyorum.

Yine ASTi biinyesinde spor faaliyetleri oimal, voleybol, futbol vb. tumuvalar
diizenlenmeli. Boylelikle de ¢aliganlar arasinda iletigim daha sicak bir hale getirilmeli.

NOT : Gasterdiginiz iigiden dolay: sizlere de tegekkiirii borg biliyorum ve caligmalannizda
da bagarnlar diliyorum.



”' : Agtl Igletme Merkezi Binasi"nin kurulduju yer ve konumu yanlistir. Bmmmeebebl,mnum‘

?;

i"

{

Ankara'ya ana girlg arterleri baglica iki yn Ozerindendir. Bunlardan birincisi ve en Snemiis! lstanbul
Yolu girigidir. Arag yoguniufiu ve iglevsellik bakimindan bu arter birincl konumdadir. Ikinc! ve yine

Snemil bir arter Ise Eskigehir Yolu girisidir. lik bagta, sehirleraras) bir terminal isletme binasi kurulacak
yerler bu baigeler oimali idi. Ostelik, bu alanlarda simdiki binadan cok daha boylk ve gtzsl projell bir >
terminal binas) kuracak yerier meveuttur. Clnki, bu bigeler gehirlesmenin yojjun olarak yagsanmadij
nmmmﬂnmmvmwwb,wmmmmmw ¥
isteniyor ise o bdigeye difjer arterleri bajjlayacak, trafik yofuniugjunu kaldirabliecek geniglikte ve evsafla
bafjlanti yollan inga etmek olacaktir. Yen! bir Terminal binas: icin en uygun yer, lstanbul yolu, Eryaman

yahut Sincan olmalidir.

- Bina, baynkiok olarak gimdillk ysteril gibl gdrinse de bes yil icinde ystersiz hale gelecektir. Planin yanlis

yapiimig oimasindan dolayi, Asti binasinda ¢aligan insanlara ¢ok kligik hacimil barolar birakilmigtir. Bu
da s veriminl olumsuz ydnde etkilemektadir. Yenl yapilacak Termina! binasinin plani, idarl binaya daha
¢ok alan ayniacak sekilde ve dalre bir plan Ozerine yapiimalidir. $5yle ki, otob0s hareket peroniar, dig
dalreyl olugturmali, ortadaki alana lse yine dalresel pian (zerine blytkink ve iglev acisindan son derece
yeterll bir idari bina oturtulmalidir. Aynica, otobils goforieri Be gece konakiamak isteyebilecek yolcular
icin uygun bir alana da otel kurulmalidir. Caliganiann ulagimini kolaylagtirmak icin ise, direk terminal
binass 5nine miniblis ve olobis duraldan, miimkin olabliiyor ise Metro istasyonu tesls ediimelidir. Bir
hizmet binasinin islevsellijinden bahsedeblimek icin 8nce o binaya ulagim imkanlannin rahat olmasina
calismak lazimdir. Herkes takdir eder ki, bugin sehirici kalmig bir bdigeye gehir digindan da gerek cali-
ganiar gerek yolcuiann rahat ve cabuk ulagmak en dodjal haklandir. Omegin, ben Sincan"da oturan bir
personel olarak ige gelis ve gidiste blylk zoriukiar yagiyorum. En bagta, Terminal dntinde ya da icinde
Sincan hattina calisan bir otobs yok. Ozellikde kigin, ekonomik durumu zorlamak pahasina (Sincan-
-Terminal minibGs Ocreti 250.000.- TL dir.) mecburen minibis lle ise geimek durumunda kaltyorum.
Tren lle geimek ise, baglibagina bir ¢lle. Uzunca bir sire bekiemek bir yana, sik sik rétar yapan trenler
yiztnden ise de zor yetiglyorum. Persone! ofarak, Metro ve Ankaray'a (icretsiz binebiliyonz. Ancak,

eve gidigte minibOs lie yolculuk yaptifiimizdan ve belediye otobiisine Ocretstz binemedifiimizden dolayr
cok mafjdur oluyoruz. Caligan arkadaglanmizin birgofju Sincan"da oturdufjundan, onlann adina
yetkilllerden Terminal"e Sincan ve Fatih hattina hareket edecek otobls anadurafji konulmasini rica

ediyorum.

Yeni yapilacak Terminal binasinda, eczaneler, genis kapsamli poliklinik, revir, sinema salonlan, déviz
bifeleri, kamu ve 8zel banka gubeleri, ATM cihazian (yeterli sayida),ve cami mutiaka olmahdir.
Ankara"y: temsil edecek bir yapinin dig goranQs tiban He de miill kDitarimOz0 ve gelsneksel mimarimizi
temsil eden, ayni zamanda da ¢afjdas bir gbrinimde olmalidir. Bunu temin etmek icin ise, projeyl
yalnizca tek bir mimara gizdirmek yerine, taninmig mimariardan olugan bir kurul olusturup, ortak fikir
0zerine bir proje olugturulmalidir. Ya da yurtdiginda yagayan defjerli mimariann da projeye katiimini
safjlayacak uluslararas: bir yarigma lle seciimelidir. Suras: unutulmamalidir ki, ortaya ¢ikacak eser
herkesin gurur duyacafji bir gahaser olacaktir. Mimari bir bagyapit ortaya ¢ikarmak sabir isteyen bir
s0rectir. Acelec! taviriaria yenl bina da eskisi gibl uyduruk bir beton yifjini olarak ortaya gikmamalidir.

Benim dnerlierim, buniardan ibaret. Eminim ki, yukanida dlie getirdigim fikirierim yetkililerin de aklindan

gecen disancelerdir. Dofrulara varabiimek icin birtakim yanliglardan geglimes! gerekiyor ise, dnceden
yapilan hatalara tekrar digOimeyacek demektir. Bu dilek ve duygu lle calismalannizda basaniar dilerim.

. YORSEKOGRETIM KORULY
DOKOMANTASYON ME :
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EK 4 - ASTI' DE
YAPILAN
GOZLEMLERLE
ILGILI
SONUCLAR
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GIDEN YOLCU ANKETLERINDEN ALINAN SONUGLARA GORE
YOLCULARIN TERMINALDE ORTALAMA BEKLEME SURELERI (dak)
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KULLANICI |VARIS AYRILIS I

SAYIS| SAATI SAATI TARIH FARK
GEL.Y1 1 11:12:05 11:13:21 11.11.1908] 1,16
GEL.Y2 2 11:12:16 11:14:01 1,35
GEL.Y3 1 11:15:19 11:16:55 1,36
GEL.Y4 1 11:1623 | 111823 2
GEL.Y5 2 11:21:25 11:22:58 1,33
GEL.YB 2 11:22:40 11:24:01 121
GEL.Y7 1 11:32:52 11:34:21 1,20
GEL.Y8 1 11:38:42 11:41:03 2,21
GEL.Y9 1 115113 | 11:5308 155
GEL.Y10 3 11:55:16 11:57:01 1,45
TAKSI
BASINA
ORTALAMA 1 TAKs! iGIN
INSAN ORT. iSGAL
SAYISI = 15 SURESI 1,49

KULLANICI |VARIS AYRILIS I

SAYISI SAATI SAATI TARIH FARK
GlD.Y1 2 10:29:21 10:31:23 11111 2,02
GID.Y2 3 1035116 | 10:37:.02 2,06
GiD.Y3 3 10:42:13 10:43:51 1,38
GID.Y4 1 10:45:42 10:47:02 12
GID.YS 1 105519 | 105652 1,33
GlD.Ys 1 11:1816 | 11:2000 153
GID.Y7 2 11:3519 | 1137:09 15
GiD.Y8 2 11:4000 | 11:41:57 157
GlD.Yo 1 11:47:10 11:40:01 1,51
GID.Y10 1 11:55:10 11:56:21 1,11
6zZEL OT
BASINA 1 OzZEL OTon
ORTALAMA IGiN  ORT
INSAN iSGAL
SAYIS! = 17 SURESI 1,62

KULLANICI |VARIS AYRILIS

SAYISI SAATI SAATI TARIH FARK
GEL.Y1 8 9:32:27 00:35:16 12.11.1998 2,20
GEL.Y2 3 095516 | 095658 1,42
GEL.Y3 2 10:35:35 10:36:55 1,2
GEL.Y4 5 1014834 | 1050:27 153
GEL.Y5 8 111934 | 112055 1,21
OTOBUS
BASINA 1  OTOBU
ORTALAMA iGIN  ORT
INSAN ISGAL
SAYISI = 52 SURESI 1,53

310



KULLANICI [VARIS AYRILIS
SAYISI SAATI SAATI TARIH FARK
GID.Y1 3 10:08:15 10:10:11 13.11.1 1,56
ciD.Y2 4 10:30:25 10:31.59 134
GID.Y3 6 10:47.23 10:49:03 1.4
GIiD.Y4 6 11:16:23 11:16:50 1,27|
GID.Y5 8 11:26:21 11:28:34 2,13
DOLMUS
BASINA 1 DOLMU
ORTALAMA ICIN ORT
INSAN ISGAL
SAYISI = 5,0 SURESI 1,54
KULLANICI |VARI$ AYRILIS I
SAYISI SAATI SAATI TARIH FARK
GEL.Y1 19 9:35:23 0951:11 13.11 .1998' 15,48
GEL.Y2 14 09:42:55 09:59:21 16,26
GEL.Y3 13 09:47:19 10:03:02 15,43
GEL.Y4 16 09:48:10 10:04:11 16,01
GEL.YS 15 09:55:21 10:10:11 14,5
GELEN Y
SERViSI
BASINA 1 SERVI
ORTALAMA IGIN ORT
INSAN ISGAL
SAYIS| = 16,4 SURESI 16,54
KULLANICI {VARIS AYRILIS
SAYISI SAATI SAATI TARIH FARK
GID.Y1 17 11:10:05 11:14.59 13.11.1 454
GID.Y2 16 11:12:15 11:18:45 6,3
GID.Y3 9 11:17:16 11:22.56 54
GIiD.Y4 7 11:19:589 11:24:52 453
GID.Y5 19 11:21:19 11:26:01 4,42
GIDEN bu oran gelen yolcu gézlem
YOLCU caligmasi sonuglarindaki
SERVIsI servisleri kullanan yolcu
BASINA sayilarinin ortalamasiclan |1 SERVI
ORTALAMA 12.4'e yakin bir orandir ICIN  ORT
iINSAN iSGAL
SAYIS| = 13,6 SURESI 5,04




ALINAN MAL| BUFEYE GELIS | BUFEDEN AYRILMA TARIH I FARK
Y1 lokum+su 11:42:03 11:44:02 03111988 | 280
Y2 gazete 11:44:55 11:45:32 I 033
Y3 su 11:46:21 11:47:19 158
Y4 su 11:48:06 11:48555 I os
Y5 su 11:51:12 11:52:19 I 107
Y6 cola 11:55:04 11:55:54 I 05
Y7 jeton 12:00:21 1201:22 1,01
Y8 gazete+su 12:03:11 12:04:15 1,04
Yo telefon karti 10:35:21 10:36:21 04.11.1998 1
Y10 gazete+jeton 10:40:23 10:41:39 1,16
Y11 su 10:44:55 10:45:32 037
Y12 cola 10:47:53 10:49:01 208
Y13 biskivi+su 10:52:42 10:53:47 1,05
Y14 biskivi 11:01:04 11:02:11 1,07
Y15 gazete 11:03:09 11:04:56 1,47
Y16 biskivi 11:08:45 11:.09:52 1,07
Y17 cola 11:1200 11:13:45 1,36
GIDEN YOLCU KAT! EN MERKEZ! 2 BUFEDE YAPILAN GOZLEM SONUGLARI
1 YOLCUNUN 1 BUFEYi ORTALAMA ISGAL SURESI (DAKIKA) = 113

BANKOYA |BANKODAN

GELIS AYRILMA TARIH FARK
Y1 11:02:31 11:08:32 09.11.1908 7,01
Y2 11:12.23 11:18:20 557
Y3 11:23:34 11:29:01 6,27
Y4 11:31:42 11:39:21 8,21
Y5 11:41:09 11:47:16 6,07
Y6 11:52:23 11:58:34 6,11
Y7 12:05.36 12:11:32 556
Y8 12:13:01 12:18.59 6
YO 12:23.05 12:20.56 7.01
Y10 12:35:06 12:41:13 6,07

GIDEN YOLCU KAT! BILET SATIS BANKOLARINDA ORTALAMA
ISGAL SURESI (DAKIKA) =

6,39

312
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14.12.98
11:15

14.12.98
12:10

16.12.98
9.50

16.12.98
11:20

16.12.98
1150

221298
12:06

BEKLEMEDE
OTURAN
YOLCU SAYIS!

267

310

216

PERONDA
BEKLEYEN
KALKACAK
OTOBUS SAYISI

4

TAHMINI GIDEN]|
YOLCU VE
UGURLAYICILA
RININ TOPLAM
SAYISI

1141

819

110

BEKLEMEDE
OTURANLARIN
TERMINALDE
BULUNANLARA
ORANI %

0,23

0,38

0,20

043

0,34

0,19

GIDEN YOLCU BEKLEMELERINDE OTURAN YOLCU VE
UGURLAYICILAR! SAYISININ TERMINAL BUTUNUNDEKI YOLCU VE

UGURLAYICILARINA ORANI

0,29
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EK 5 - ASTI’ DE
YERINDE
YAPILAN
SAPTAMALARLA
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SONUCLAR
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1

OLCEK : 1/200

YERINDE YAPILAN SAPTAMALAR 1
OFISLER

1. BOFECILER DERNEGI OFIS|

2. JANDARMA / INZIBAT DINLENME
3. HOST SOYUNMA

4. GOVENLIK MD. YARD. OFiSI

5. CEVRE DOZENLEME BIRIMI OFISI
6. FIRMA OFIsI

7. HOST BEKLEME VE DINLENME

8. 9. 10. FIRMA OFIsi
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— TESHIR TEZGAHI—
L SOGUK DOLAP

h'4 —— KASALAR

L TABURE

O

-

O

GAZETE TEZGAHI
PERDE

YERINDE YAPILAN SAPTAMALAR 3
BUFELER

1. GIDEN YOLCU KATI TIP KOSE BOFE

2. GIDEN YOLCU KAT!I BIRLESTIRILMIS KOSE BOFE
3. GELEN YOLCU KAT!I TIP KOSE BOFE

4. GELEN YOLCU KATI ARA BUFE
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EBANKO
DOLAP
TABURE ——
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YERINDE YAPILAN SAPTAMALAR 4
BILET SATIS BANKOLARI

1. TIP ARA BANKO

2. TIP ARA BANKO

3. TIP KOSE BANKO

4. BIRLESTIRILMIS ARA BANKO
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EK 6 - ASTI’ DE
KULLANIM
ALANLARI
PERFORMANS-
LARINA
ILISKIN GENEL
OLUMSUZLUKLAR
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EK 7 - 1997 KAPASITE
VERILERINE
GORE, SABIT VE
DEGISKEN
DEGERLER
ISIGINDA, ASTI’
NIN KULLANIM
ALANLARINA AIT
BUYUKLUKLERIN
HESAPLANMASI

L VUKSEKG: -+ £T1M KURUL
DOKUMANTASYON MERKEZ)
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ASTI' DE TiPIK AYLARA GORE FARKLI OTOBUS YOGUNLUKLARI - 2
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ARAG YANASMA ALANLARI iGiN FORMULASYON AGILIMI

PIK SAAT
YOLCU SAYisI

PiK SAAT
INSAN SAYISI

PiK SAAT UGURLAYICI
SAYISI

PIK SAAT ARAG
YANASMAYI
KULLANACAK INSAN
SAYISI

PIK SAAT ARAG
YANASMADAKI TOPLAM
ARAG SAYISI

ARAG YANASMA ALANI
KULLANIMINDA E$
ZAMAN DILIMI sAYISI

ARAG YANASMADA 1 ES
ZAMAN DILIMI IGINDE
BULUNABILECEK ARAG
SAYISI

GEREKLI ALANIN
UZUNLUGU

GEREKLI ALAN

PIK SAAT
OTOBUS SAYIS

PIK SAAT
YOLCU SAYISI

PIK SAAT
YOLCU SAYISI|

PIK SAAT
INSAN SAYISI

ARAG YANASMAYI
KULLANACAK
INSAN SAYISI

60 DAKIKA

PiK SAAT ARAG
YANASMADAKI
TOPLAM ARAG
SAYISI

1 E§ ZAMAN
DILIMINDEKI ARAG
SAYISI

ALAN UZUNLUGU

X

X

TEK KATLI
OTOBUSTE
YOLCU SAYiISI

PIK SAAT
UGBURLAYICI
SAYISI

YOLCU BASINA
UGURLAYICI
SAYISI

ARAG YANASMA
ALANI KULLANMA
ORANI

HER BIR
ARAGTAN INEN
Kigl SAYISI

HER BIR ARACIN

ORTALAMA I$GAL
SURESI

ES$ ZAMAN DiLIMI
SAYISI

1 ARAG
UZUNLUGU

GENiSLIK

BEKLEME ALANLARI iGiN FORMULASYON AGILIMI

PiK SAAT
INSAN SAYISI

PIK SAAT TRANSFER
YOLCU SAYisi

PIK SAATTE
TERMINALDE
BEKLEYECEK TOPLAM
INSAN SAYISI

BEKLEME ALANLARININ

KULLANIMINDA ES
ZAMAN DiLimI SAYISI

BEKLEME ALANI

PIK SAAT
YOLCU VE
UGURLAYICI
SAYISI

PIK SAAT YOLCU
SAYiIsl

PIK SAAT INSAN
SAYISI

60 DAKIKA

TERMINALDE AYNI
ANDA
BULUNABILECEK
INSAN SAYISI

PIK SAAT
TRANSFER YOLCU
SAYISI

TRANSFER YOLCU
ORANI

PIK SAAT
TRANSFER YOLCU
SAYisl

YOLCU VE
UGURLAYICILARIN
TERMINALI ORT.
KULLANMA SURESI

Kigl BASINA
GEREKL! ALAN

" s e ST

ﬁ"“:. )
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UZUN SURELi BEKLEME ALANI iCIN FORMULASYON AGILIMI

TERMINALDE 2 * 2 SAAT VE DAHA FAZLA
UZUN SURELI TERMINALDE AYNI SAAT VE DAHA BEKLEYENLER =% 25
BEKLEMELERI ANDA FAZLA
KULLANACAK INSAN = BULUNABILECEK X BEKLEYENLERIN
SAYisI INSAN SAYISI ORANI
BEKLEME ALANI = KULLANACAK KISl BASINA
’ INSAN SAYISI X GEREKLI ALAN

PERON BEKLEMELERI iCiN FORMULASYON AGILIMI

PERON TERMINALDE * OTOBUSLERIN 30
BEKLEMELERINDE PIK BULUNABILECEK DAKIKADA BIR KALKMASI
SAATTE BULUNACAK = PIK SAAT INSAN / 2 DURUMU IGIN
TOPLAM INSAN SAYISI SAYISI
BEKLEME ALANI =  KULLANACAK X Kigl BASINA

iNSAN SAYISI GEREKLI ALAN

BILET SATIS BANKOLARI SAY! VE ALANI iCiN FORMULASYON AGILIMI

BANKOLARDAN
YARARLANACAK KISI = PIKSAATYOLCU X BANKOLARI
SAYISI SAYISI KULLANMA ORANI
BANKOLARDAN BIR YOLCUNUN * BIR YOLCUNUN BIR
YARARLANMA IGINES = 60 DAKIKA / BANKODAN BANKODAKI ISLEM
ZAMAN DILIMI SAYIS! YARARLANMA SURESI = 3DAK.
SURESI
BANKOLARDAN 1 BANKOLARDAN
DEFADA = BANKOLARDAN !  YARARLANMA IGIN
YARARLANABILECEK YARARLANACAK ES ZAMAN DILIMi
Kisi sAYIsi Kigl SAYISI SAYISI
BILET SATIS BANKOSU BANKOLARDAN 1 * BANKO ONUNDE 10' AR
SAYISI DEFADA KISILIK KUYRUKLARIN
= YARARLANABILECE / 10* OLUSMASI DURUMU ICIN
K KiSi SAYISI
BANKOLAR ONU BILET SATIS 10 Kigl IGIN * 10 KISl IGIN BEKLEME
KUYRUK ALANI = BANKOSUSAYISI X GEREKEN KUYRUK- ALANI=10X1.6=16M?
BEKLEME ALANI*
BANKOLAR IGIN BILET SATIS 1 BANKO IGIN * 1 BANKO IGIN GEREKLI
GEREKLI ALAN = BANKOSU SAYISI X GEREKLI ALAN ALAN = 2M X 3M = 6 M?
BILET SATIS IGIN BANKOLAR ONU + BANKOLAR IGIN

GEREKLI ALAN = KUYRUKALANI GEREKLI ALAN



BUFELER SAYI VE ALANI iCiN FORULASYON AGILIMI

BUFELERI KULLANACAK
INSAN SAYisI

BUFELERDEN
YARARLANMA [GIN ES
ZAMAN DLIMI SAYISI

BUFELERDEN 1 DEFADA
YARARLANACAK
KISILERIN SAYISI

GEREKLI BUFE SAYISI

BUFELER ONU
BEKLEME ALANI

BUFELER [GIN GEREKLI
ALAN

BUFELER ALANI
TOPLAMI

PIK SAATTE
TERMINALDE
BEKLEYECEK
TOPLAM INSAN
SAYISI

DAKIKA

BUFELERDEN
YARARLANACAK
Kigl sAYISI

BUFELERDEN 1
DEFADA
YARARLANACAK
KISILERIN SAYISI

BUFE SAYISI
BUFE SAYISI

BUFELER ONU
BEKLEME ALANI

BUFELERI
KULLANANLARIN
ORANI*

BIR YOLCUNUN
BUFELERDEN
YARARLANMA
SURESI*

ES ZAMAN DILIMI
SAYISI

BIR BUFE ONUNDE

KUYRUK

OLUSTURACAK Kigl

SAYISI*

BIR BUFE ONU
BEKLEME ALANI*

BIR BUFE IGIN
GEREKEN ALAN*

BUFELER IGIN
GEREKLI ALAN

WC KABIN SAYISI VE ALANI iGIN FORMULASYON AGILIVI

WC' LERI KULLANACAK
INSAN SAYIS!

ES ZAMAN DILIMI SAYISI

GEREKLI KABIN SAYISI

WC ALANI

PIK SAATTE
TERMINALDE
BEKLEYECEK
TOPLAM INSAN
SAYISI

60 DAKIKA

WC' LERI
KULLANACAK
INSAN SAYISI

GEREKLI KABIN
SAYISI

WC' LERI

KULLANMA ORANI*

BIR KISININ wC
KULLANMA
SURESI*

ES ZAMAN DiLIMi
SAYISI

1 KABINE KARSILIK

GELEN WC ALANI*
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* GIDEN YOLCU IGIN
BUFE KULLANMA ORANI
= %59 ; GELEN YOLCU
IGIN BUFE KULLANMA
ORANI =% 1

* BIR YOLCU IGIN
BUFEDEN YARARLANMA
SURES! = 1 DAK.

* KUYRUK
OLUSTURACAK Kigl
SAYISI =3

* 1 BUFE ONU BEKLEME
ALANI=3X1.4=42M

* BIR BUFE I?lN GEREKLI
ALAN =10 M

* WC KULLANMA ORANI
GIDEN YOLCU ICIN = %49
; GELEN YOLCU ICIN =
%2

* 1 KISININ we
KULLANMA SURESI = 35
DAK.

* KABIN BA?INA GEREKLI
ALAN=5M
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